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Briefe an die Redaktion - Forum der Lesermeinungen 


BMW 328 


Können Sie mir bitte die damaligen Listenpreise der BMW-Modelle 327 und 328 
mitteilen? Diese Frage ist Gegenstand einer Wette unter Autobegeisterten. Er- 
staunlicherweise haben die BMW-Werke in München, deren Stellungnahme aus 
naheliegenden Gründen zuerst eingeholt werden sollte, dieser Tage ausweichend 
geantwortet und wegen Fehlens entsprechender Unterlagen keine Zahlen mehr 
nennen können Rupprecht Heinzelmann in Stuttgart N 


80 PS BMW 328 Sportwagen RM 7400.- (gebaut ab Februar 1937) 
55 PS BMW 327° Cabriolet RM 7500.- (gebaut ab November 1937) 
80 PS BMW 327/28 Cabriolet RM 8130.- (gebaut ab April 1938) 

55 PS BMW 327 Coupe RM 7450.- (gebaut ab Oktober 1938) 
80 PS BMW 327/28 Coup& RM 8100.- (gebaut ab Oktober 1938) 


Redaktion 


Man soll sein Recht vertreten 


(Siehe „Umleitung 63 Kilometer“, Briefe an die Redaktion, Heft 21) 


Mit Verwunderung lese ich immer wieder, wie sich Kraftfahrer durch unsinn 
und oft sogar recht anrüchige Methoden seitens der Polizei oder von Verwaltungs 
stellen einschüchtern lassen und lieber eine kleinere Geldstrafe bezahlen, als sıch 
dagegen zur Wehr zu setzen. Bei vielen mag die Furcht vor Zeitverlust, Ver- 
dienstausfall und den Kosten eines evtl. verlorenen Prozesses verständlich sein 
Unter den Opfern, auf deren Kosten sich so mancher Stadt- und Landkreis Neben- 
einnahmen in Form kassierter Verwarnungsgebühren verschafft, befinden sich aber 
doch sicher auch Leute, denen ein paar hundert DM Gerichts- und Rechtsanwalts- 
kosten eines evtl. verlorenen Prozesses nichts ausmachen. Gerade diese müßten, 
sofern einige Aussicht auf Erfolg besteht, eine Bezahlung verweigern und es auf 
einen Prozeß ankommen lassen, Nur so kann man gegen zweifelhafte Praktiken 
gewisser Stellen mit Erfolg angehen, wodurch letztlich die Lage für alle Ver- 
kehrsteilnehmer gebessert” werden würde. 

Geradezu grotesk aber mutet das Erlebnis des Lesers H. O. Brandt an, das 
eı uns in seiner Zuschrift in Nr. 21 „Umleitung 63 Kilometer“ — schildert, 
und ich kann nicht verstehen, daß Herr Brandt nicht nachträglich gegen den 
Landpolizeiposten bei dessen vorgesetzter . Stelle Anzeige erhoben hat. Sehr 
zweifelhaft ist schon, ob sich Herr Brandt durch die bloße Einfahrt in die ge- 
sperrte Zone strafbar gemacht hat. Allgemein wird das rotumrandete weiße Schild 
auch in Städten und da sogar von Polizisten mit „Durchfahrt verboten“ aus- 
gelegt und eine Einfahrt in eine so gesperrte Straße gestattet, Schließlich muß 


ja auch der Eigentümer der Scheune, vor der 
gestellt hatte, diese erreichen können. Eine Ausnahme für Anlieger ist aber 
nicht gemacht. Außerdem besagt ja auch die Aufschrift auf dem Schild, daß die 
Durchfahrt „im Durchgangsverkehr durch Eschau“ gesperrt ist. 

Aber lassen wir dem Polizeiposten mal seine 2 DM und prüfen dafür einmal 
sein „Geschäftsgebaren“. Ohne Zweifel kann ein kleiner Beamter ein von der 
Polizei- oder Verwaltungsbehörde erlassenes Verkehrsverbot nicht aus eigener 
Machtvollkommenheit aufheben. Das hat er aber hier getan, denn gegen Be. 
zahlung von 2 DM „Verwarnungsgebühr“ konnten der Leser und auch die anderen 
Fahrer die Straße hinter der Sperre befahren, um den als Umleitungsersatz die. 
nenden Feldweg zu erreichen. Aufgabe der Polizei ist es doch wohl u. a., Über. 
tretungen der Straßenverkehrsbestimmungen zu verhindern. Erst wenn dies nicht 
möglich war, folgt die Strafe oder bei leichteren Übertretungen die Verwarnung, 
Hier ist es aber umgekehrt. Auf der Hinfahrt haben die Fahrer sich zwar wegen 
Überfahrens des Sperrschildes bereits strafbar gemacht, als der Posten sie anhielt 
(unter Vorbehalt des oben Gesagten). Dafür konnte dieser sie auch „verwarnen" 
Daß er die Ausweichmöglichkeit auf den Feldweg nur bei anstandsloser Bezahlung 
der Gebühr verriet, wirft ebenfalls ein eigenartiges Licht auf diese Methode der 
Verkehrsregelung. Leser Brandt hätte im Weigerungsfalle also wohl zurückfahren 
müssen, oder ob ihn der Posten hätte den anderen Fahrzeugen nachfahren lassen? 

Das Anerbieten, die Gebühr für die Rückfahrt gleich jetzt zu kassieren, ist 
dagegen schon ein starkes Stück, denn es besagt doch nichts anderes, als daß 
der Kraftfahrer im voraus für eine nicht begangene Übertretung die Buße bezahlt, 
um dann diese Übertretung mit Erlaubnis des Polizisten begehen zu dürfen. Wo 
bleibt hier die polizeiliche Pflicht, Gesetzesverletzungen zu verhindern? Eine Über- 
tretung bleibt es doch, auch mit der „Genehmigung“ dieses geschäftstüchtigen 
Ordnungshüters, denn wenn er hätte in Ausnahmefällen das Befahren der Straße 
innerhalb der Sperrzone gestatten dürfen, würden sich ja die Fahrer, die dies 
mit seiner Erlaubnis getan haben, nicht strafbar gemacht haben, und eine Ver- 
warnung wäre unzulässig, weil unbegründet. Korrekterweise hätte der Polizist 
allen Fahrern die Rückkehr auf dem gleichen Wege verbieten müssen. Wer es 
dann trotzdem tut, muß eben die Verwarnungsgebühr bezahlen. Mit der vorweg- 
erklärten Duldung einer Übertretung der Straßenverkehrsordnung hat sich daher 
der Posten seinerseits der Beihilfe dazu schuldig gemacht. Nun ist Beihilfe zu 
einer Übertretung gem. $ 49 StGB allerdings nicht strafbar, trotzdem glaube ich 
oder will es wenigstens hoffen, daß die vorgesetzte Dienststelle mit diesem 
Vorgehen ihres ausführenden Organs nicht so ganz einverstanden gewesen wäre 
Dem Landespolizisten ging es aber offensichtlich nur darum, sein Anzeigensoll 
möglichst überzuerfüllen. Herr Brandt schreibt ja, daß die anderen Fahrer diese 
Praxis bereits kannten und anstandslos ihre 2 DM bezahlten. Offenbar passierten 
sie diese Stelle bereits öfters und der Beamte kassiert tüchtig. Er macht sich 
damit einer weiteren Amitspflichtverletzung schuldig, denn er muß Verkehrsteil- 


Leser Brandt seinen Wagen ab. 


Sie wirken sympathischer 


BRISR 


frisiert 


E 
% 
N 
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. sympathischer, weil es auch auf Ihre Frisur ankommt! 2 
Brisk gibt Ihrem Haar— was Fett oder Leitungswasser % 
a 


nicht erreichen — natürlichen, guten Sitz, ohne zu 


fetten, ohne zu kleben. 


BRISK unan 


hält Ihr Haar in Form! 


2 Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf AUTO vers, 


nehmer, die sich wiederholter Übertretungen, noch dazu mit voller Absicht, schul- 
dig machen, zur Anzeige bringen. Das läge aber wohl weniger im Interesse 
des Gemeindesäckels, denn das würde ja abschreckend wirken und der Fluß 
der Zweimarkstücke würde versiegen. 

Inwieweit die Sperrung sowohl überhaupt als auch in dieser Weise korrekt 
ist, kann ich nicht beurteilen. Nicht korrekt war in jedem Falle das Verhalten 
des Beamten, und das wollte ich hier herausstellen. Eine Anzeige seitens des 
Lesers Brandt hätte diesem wohl kaum wesentliche Unannehmlichkeiten oder 
Kosten verursacht, wäre aber vielleicht dazu angetan gewesen, diesem Beamten 
und wohl auch manchem anderen als Warnung zu dienen. 

Daher sollten alle Verkehrsteilnehmer, wenn sie sich in ihrem Recht beschwert 
fühlten, dieses auch vertreten, selbst wenn es vielleicht zu Belastungen führt, 
sofern diese nur tragbar erscheinen. Dann wird manches besser werden auf unse- 
ren Straßen. E. Podemski in Amberg 


Muß ich nochmals an einer Kahrschule teilnehmen ? 


Seit 1932 besaß ich sämtliche deutschen Führerscheine und war später bei der 
Wehrmacht Fahrlehrer. Als Ostvertriebener kehrte ich 1948 aus russischer Gefangen- 
schaft heim, sämtlicher Ausweise und Unterlagen ledig. Anschließend folgte ich 
einem Angebot nach Frankreih, wo ich erneut die Fahrprüfung ablegte und seit 
Herbst 1948 als Kraftfahrzeugschlosser und Fernfahrer tätig war. Bevor ich im 
August dieses Jahres nach Deutschland zurückkehrte, habe ich mir in Frankreich 
einen Internationalen Führerschein ausstellen lassen. Darf ich mit diesem Schein 
als Deutscher in Deutschland Kraftfahrzeuge führen, solange der Internationale 
Scein Gültigkeit hat? 

Hier muß ich erneut eine Fahrprüfung ablegen, wobei ich — welche Ironie — 
nochmals an einer Fahrschule teilnehmen soll. Bin ich verpflichtet, bei Erhalt des 
deutschen Führerscheins den französischen einer deutschen Behörde abzuliefern, 
obgleich letzterer hier ohne den Internationalen Führerschein nicht zum Führen 
von Kraftfahrzeugen berechtigt? Ich. meine, daß der französische Führerschein eine 
Urkunde ist, welche mir gehört und mir höchstens bei entsprechender Straffällig- 
keit und auch dann nur auf Anweisung einer französischen Dienststelle entzogen 
werden könnte. F. B. in Liebenau (Weser) 


Mit dem Internationalen Führerschein darf Leser B. in Deutschland fahren, solange 
dessen Gültigkeit läuft. Es ist jedoch erwünscht, daß Leser B. baldmöglichst den 
deutschen Führerschein erwirbt, nachdem er seinen Wohnsitz wieder dauernd in 
Deutschland genommen hat. Es ist in derartigen Fällen jedoch keineswegs notwendig, 
erneut eine Fahrprüfung abzulegen bzw. eine Fahrschule zu besuchen. Man muß sich 
lediglich einer mündlichen Prüfung über die deutschen Verkehrsregeln unterziehen. 

Zum Erwerb des deutschen Führerscheins muß Leser B. unter Berufung auf & 15 
StVZO. beim zuständigen Landratsamt bzw. Polizeirevier Antrag auf Umschreibung 
seines französischen Führerscheins stellen. Dessen durch den ADAC beglaubigte Über- 
setzung ist dem Antrag beizufügen. Der ADAC ist nach internationalem Recht aus- 
drücklich ermächtigt, solche Übersetzungen auszustellen. Das Original des franzö- 
sischen Führerscheins kann Leser B. nach Aushändigung des deutschen Führerscheins 
behalten, lediglich die Übersetzung vom ADAC verbleibt beim Amt. Redaktion 


Thema Straßenschwein 


Es mag sein, daß dieses Wort nicht für alle paßt. Aber gestern abend auf der 
Heimfahrt von Frankfurt fiel mir diese Bezeichnung für einen Lkw-Fahrer (Kenn- 
zeichen H 75-5599) unwillkürlih ein, da mit dem Fahrzeug auch Gerüce ver- 
bunden waren, die man allgemein mit dem Begriff „Schwein“ in Verbindung 
bringt, denn es handelt sich bei dem Lkw H 75-5599 um einen Fäkalien-Abfuhr- 
wagen. In Richtung Frankfurt—Darmstadt wird die Autobahn kurz vor Darm- 
stadt eingleisig. Vorher, wie normal üblich, Überholverbot und 40 km/st Höchst- 
geschwindigkeit. Vor uns eine Schlange von Fahrzeugen, die sich korrekt be- 
nahmen. Plötzlich schob sich der besagte Fäkalienwagen gerade an der Überfahrt 
auf die linke Fahrbahn rechtsüberholend vor mich, so daß ich die an sich geringe 
Geschwindigkeit noch scharf abbremsen mußte, damit ich ungeschoren davonkam. 

Bitte fahren Sie fort, derartige Mißstände öffentlich anzuprangern, vielleicht 
gelingt es doch auf diese Art, die noch vorhandenen disziplinlosen Fahrer sowohl 
auf der Lkw- als auch auf der Pkw-Seite zur Vernunft zu bringen. 


Dipl.-Ing. Emil Schneider in Pforzheim 


Schiller-Jahr 


Die Aufsätze in AUTO, MOTOR und SPORT lese ich besonders gern, sowohl 
ihres Inhalts als auch ihrer schönen Form wegen. Um so mehr bin ich über die 
Überschrift des Leitartikels in Heft 21 betroffen (.Die Milch der frommen Denkungs- 
art“)! Und das auch noch im Schiller-Jahr. Dieser hat nämlich mit richtigem Deutsch 
und in richtigem Versmaß natürlich von frommer „Denkart“ gesprochen (siehe Tell, 
4. Aufzug, 3. Auftritt). Nehmen Sie bitte meinen kleinen Hinweis nicht übel, aber 
warum soll nicht auch in einem Autofahrer und begeisterten Leser ihrer Zeit- 
schrift mal ein verkappter Sprachpädagoge versteckt sein? 


Dr. med.. Joachim Wulsten, Arzt in Kirhbrombach (Odw.) 


formschön 


mit vollem recht schreiben sie das Wörtchen „formschön* im text zu dem 
„jaguar“ in heft 21, seite 9, mit schrägen buchstaben, so schräg, wie der ganze 
Wagen aussieht. 

wer sich mit der formgebung beschäftigt, weiß, daß raymond loewy ein ebenso 
interessantes wie amüsantes buch geschrieben hat und daß er ein pionier des indu- 
strialdesign war. wir wissen aber ebenso, daß hinter den loewyschen formen nicht 
viel ernst steckt. raymond loewys entwurfsfabrik lebt von formalismus und strom- 
linienstil, einer ebenso fragwürdigen wie leicht erlernbaren methode des „gestal- 
tens“. das hat mit guter form nicht sehr viel zu tun. 

die sache mit den echten und mit den pseudo-luftschlitzen auf der seite 24 des 
heftes haben sie sehr gut erkannt. bitte mehr von solchen details! es wäre ein 
gutes thema, verschiedenen wagen in bezug auf form-ehrlichkeit einmal nachzu- 
spüren. c. w. voltz in kaiserslautern 


GUMNI WERKE FU 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


„Wir rutschen nicht ein bißchen!” 


1/55/1 


D A K. 


wo 


Steuer, Recht, Versicherung 


Der Nebenbuhler schlief ein 


Ein übermüdeter Kraftfahrer handelt nach feststehender Rechtsprechung grob- 
fahrlässig, wenn er am Steuer bleibt. In einem neuerlichen Urteil hat der Bundes- 
gerichtshof in Karlsruhe strengste Beachtung dieses Grundsatzes verlangt. Unsere 
höchsten Richter hatten über folgenden menschlich sehr tragihen Fall zu ent- 
scheiden: 


Als ein Ehemann zu einer Fachtagung gefahren war, ershien noch in den 
späten Abendstunden, wie verabredet, der ebenfalls verheiratete „Freund“ der 
Ehefrau in der Wohnung und wollte die Frau und den damals 4 Jahre alten 
‚Jungen mit dem Wagen abholen. Die beiden ungetreuen Gatten wollten einander 
nach der Scheidung ihrer Ehen heiraten. Die Frau pa&te noch in den Abend- 
stunden ihre Sachen und etwa um 3 Uhr morgens ging die Fahrt los. Als der 
Mann ein paarmal gähnte, fragte ihn die Frau besorgt, ob er nicht vorher etwas 
schlafen wolle. Er beruhigte sie, so müde sei er noch nicht, er wolle solange 
weiterfahren, bis sie irgendwo frühstücken könnten. Gegen 6 Uhr fielen ihm dann 
aber doch die Augen zu, und er fuhr mit dem Wagen gegen einen Alleebaum. 
Die Frau und das Kind wurden aus dem Wagen geschleudert urd erheblich ver- 
letzt, der Mann verbrannte im Wagen, ebenso das Gepäck. 


Nunmehr muß nach der Entscheidung des Bundesgerichtshofs die betrogene Frau 
des verunglücten Fahrers als dessen Erbin alle der Familie der Nebenbuhlerin 
entstandenen Unfallschäden ersetzen (VI ZR 23/54). Das Oberlandesgericht Nürn- 
berg hatte der Klage mit der Begründung stattgegeben, daß dem verunglücten 
Fahrer die Gefahr des Einschlafens am Lenkrad habe bekannt sein müssen. Es 
stelle eine zum Schadenersatz verpflichtende Verletzung der im Verkehr erforder- 
lichen Sorgfalt dar, wenn er sich der Gefahr des Einschlafens nicht bewußt ge- 
worden sei. Diese Erwägungen haben die Bundesrichter als „rechtirrtumsfrei“ 
erachtet. Wörtlich stellten sie fest: „Ein Kraftfahrer hat sich stets genauestens 
dahin zu beobachten, ob er noch zur sicheren Führung seines Kraftfahrzeuges 
imstande ist. Es muß ihm als Verschulden angerechnet werden, wenn er sich eine 
ihn überkommende Müdigkeit und ein Nachlassen der Leistungsfähigkeit nicht 
zum Bewußtsein bringt, obwohl er sie bei genügend sorgfältiger Selbstbeobachtung 
hätte bemerken können.” Dr.G. 


Es wird, um hier keinen Zweifel aufkommen zu lassen, in diesem Falle selbstver- 
ständlich die Haftpflichtversicherung des tödlich verunglückten Kraftfahrers für die 
Verpflichtungen eintreten müssen, die der Ehefrau desselben durch das Gericht auf- 
erlegt wurden. Redaktion 


Er hätte nicht zurückstoßen dürfen 


Das Rückwärtsfahren ist ein besonders gefährliches Manöver, weil der Kraft- 
fahrer mit dem Blick aus dem Rückfenster oder der geöffneten Tür den rückwärtigen 
Straßenteil nicht in dem erforderlichen Umfang übersehen kann. Einem niedersäh- 
sischen Postchauffeur, der beim Rückwärtsstoßen eine im scharfen Tempo heran- 
kommende Radlerin übersehen und überfahren hatte, ist es nicht gelungen, beim 
Oberlandesgericht Celle einen Freispruch von der Anklage der fahrlässigen Tötung 
zu erwirken. Die Celler Richter vertraten die strenge Auffassung, rückwärtsfahren 
dürfe der Kraftfahrer nur dann, wenn er die absolute Gewißheit habe, daß nie- 
mand gefährdet werden könne (Urteil 2 Ss 355/54). „Wenn der Angeklagte sich 
außerstande fühlte“, stellt das Gericht fest, „gleichzeitig beide Seiten der Fahrbahn 
zu beobachten, dann hätte er auf die Rückwärtsfahrt überhaupt verzichten müssen, 
Das Rückwärtsfahren ist so verkehrsgefährdend, daß es nur ausnahmsweise und 
nur mit besonderen Vorsichtsmaßregeln gestattet ist.“ Der Fahrer sei zu beson- 
derer Aufmerksamkeit vor allem dann verpflichtet, wenn die Beschaffenheit des 
Fahrzeugs ihm die Sicht nach hinten versperre und keinen sicheren Überblick über 
den rückwärtigen Teil der Fahrbahn gewähre. Die Rücksichtnahme auf Leben und 
Gesundheit anderer Verkehrsteilnehmer gehe in jedem Fall vor. Dr.G. 


Vorschlängeln: Mißbrauch 


Mißbräuche. im Verkehr bleiben Mißbräuche, und dabei ist es nach Meinung 
des Oberlandesgerihts Hamm rechtlich unbeacdtlich, ob diese Mißbräuche weitver- 
breitet sind. Mit dieser Begründung wies das Gericht die Revision eines Kraft- 
fahrers ab, der sich an einer Straßenbahnhaltestelle mit seinem Wagen an der 
Kolonne wartender Fahrzeuge vorbei an die Spitze „geschlängelt“ hatte. Beim 
Anfahren der Straßenbahn wollte er der erste sein und hatte einen anderen Wagen 
wiederholt scharf an die Bordsteinkante gedrängt. Dieses Verhalten wurde vom 
Gericht als „Herbeiführung einer Gemeingefahr im Straßenverkehr“ gewertet. 

In der Entscheidung {2 SS 680/55) betonte das Gericht, das Uberholen sei erst 
dann abgeschlossen, wenn sich der Uberholende tatsächlich vor dem zu überholen- 
den Fahrzeug mit ausreichendem Abstand wieder in den Verkehrsfluß eingeordnet 
habe. Da Fahrzeuge, die an Haltestellen kurz anhielten, um gleich darauf die 
Fahrt fortzusetzen, verkehrsrectlich als „in Bewegung befindlich“ anzusehen seien, 
habe sich der Angeklagte noch im Vorgang des UÜberholens befunden. Da die 
haltende Straßenbahn jedoch ein Uberholen unmöglich machte, habe er gar nicht 
erst zum UÜberholen ansetzen dürfen. Aus: Westfälishe Rundschau 
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zum Jubiläum 1955 


Die Krönung einer 2Sjährigen Reifenproduktion in Deutschland 
getragen von einer über 7Sjährigen @nglebert#-Welterfahrung 
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Mittagsheimfahrten Gewerbetreibender 
sind Privatfahrten 


Der Bundesfinanzhof hatte sich mit der Frage zu befassen, ob in Fällen, in 
denen ein Gewerbetreibender ein zum Betriebsvermögen gehörendes Kraftfahrzeug 
für Heimfahrten zwecks Einnahme der Mittagsmahlzeiten benutzt, die hierdurch ent- 
stehenden Aufwendungen abzugsfähige Betriebsausgaben oder nicht abzugsfähige 
Lebenshaltungskosten sind. 

Der Steuerpflichtige wohnte im gegebenen Fall 4 Kilometer vom Ort seiner 
Tätigkeit entfernt. Der Bundesfinanzhof vertrat hier die Auffassung, daß im Hin- 
blick auf die geringe Entfernung zwischen Wohnung und Betrieb dem Steuerpflich- 
tigen zugemutet werden könne, die öffentlichen Verkehrsmittel zu benutzen und 
rechnete die Aufwendungen zu den nicht abzugsfähigen Lebenshaltungskosten. 

Der Bundesfinanzhof verweist zunächst auf sein früheres Urteil vom 10. 2. 1955 
(BStBl. III S. 9), wonach bei einem Arzt die Kosten, die durch Fahrten zwischen 
Wohnung und Praxis entstehen, grundsätzlich Betriebsausgaben sind, auh wenn 
der Kraftwagen ausschließlich oder überwiegend nur für solche Fahrten angeschafft 
worden ist. Die gleichen Grundsätze gelten für Gewerbetreibende hinsichtlich der 
Fahrten zwischen Wohnung und Betriebsstätte. Ergibt die Darstellung eines Steuer- 
pflichtigen, daß er seinen Kraftwagen auch zu privaten Zwecken benutzt hat, muß 
er den Privatanteil unter Berücksichtigung der vom Bundesfinanzhof im Urteil vom 
14. 10. 1954 (BStBl. III S. 358) festgelegten Grundsätze ermitteln. Im vorliegenden 
Falle war der Steuerpflichtige regelmäßig zum Mittagessen nach Hause gefahren. 
Er hatte daher den Weg zwischen Wohnung und Betriebsstätte viermal täglich 
zurückgelegt. 

Hierzu verweist der Bundesfinanzhof auf sein Urteil vom 31. 3. 1955 (BStBl. III 
S. 156), wonach bei Arbeitnehmern in der Regel nur die Kosten für eine Fahrt zur 
und von der Arbeitsstätte täglich als Werbungskosten berücksichtigt werden können. 
Ebenso müssen nach Auffassung des BFH auch bei Gewerbetreibenden die Kraft- 
fahrzeugkosten, die dadurch entstehen, daß die Gewerbetreibenden zur Einnahme 
des Mittagessens nach Hause fahren, im allgemeinen zu den Kosten der Lebens- 
führung gerechnet werden, zumal für die Mittagsheimfahrt in der Regel allgemeine 
Gründe persönlicher Annehmlichkeit im Vordergrund stehen. Da eine klare Tren- 
nung, inwieweit hierbei betriebliche oder private Gründe maßgebend sind, nicht 
möglich ist, müssen nach Auffassung des Bundesfinanzhofs die Aufwendungen für 
diese Fahrten, ebenso ‚wie die Kosten der Mahlzeit selbst, zu den nicht abzugs- 
fähigen Lebenhaltungskosten zugerechnet werden. (BFH-Urteil vom 12. 7. 1955 
BStBl. III S. 280.) Dr. Hoeres 


Auch der Bundesfinanzhof wird sich wohl mit der Zeit zu einer etwas moderneren 
und aufgeschlosseneren Einstellung durchringen müssen, selbst wenn ihm dies noch so 
schwerfällt. Gerade derart welifremde Urteile wie das vorstehende führen dazu, daß 
der Steuerzahler das Finanzamt zu hintergehen versucht, weil er sich selbst ebenfalls 
von diesem hintergangen oder mindestens „unbillig” behandelt fühlt. Der Bundes- 
finanzminister betont in letzter Zeit so oft, wie sehr ihm an einem besseren Ein- 
vernehmen, ja sogar an einem Verirauensverhältnis zwischen Steverzahlern und Finanz- 
behörden gelegen ist. Obiges Urteil trägt hierzu gewiß nicht bei. Redaktion 
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in der Motorschmierung! 
Die hervorstechendsten Vorzüge von VEEDOL 10-30: 


Nutzung der Kraftstoffenergie. 
VEEDOL GMBH - HAMBURG 


< MOTOR OUL 


Geringerer Benzinverbrauch — Richtig für jede Jahreszeit, für jeden Motor, wo 
SAE-Klassen 10W, 20W oder % vorgeschrieben — Sofortstart auch bei großer 
Kälte — Geringere Abnutzung und längere Lebensdauer des Motors — Volle 


Bei Unfällen mit Ausländern 


Verkehrsunfälle im Ausland haben eine besonders unangenehme Seite, da in 
einigen Ländern keine Zwangshaftpflichtversicherung besteht. Aus diesem Grunde 
empfiehlt es sich, vor Antritt einer Auslandsreise eine kurzfristige Vollkasko- und 
Insassenunfallversicherung abzuschließen. Damit wird erreicht, daß der Schaden 
auch dann reguliert wird, wenn der ausländische Schuldner zahlungsunfähig ist. 

Die Internationale Grüne Versicherungskarte, die den eigenen Haftpflicht-Ver- 
sicherungsschutz nachweist, ist bei Auslandsreisen mitzunehmen. Die Versicherungs- 
gesellschaften erteilen Auskunft über Gültigkeitsbereich und Mehrprämien. \ 

Was aber geschieht, wenn ein Ausländer in Deutschland einen Verkehrsunfall 
verursacht? Hier ist unbedingt festzustellen, ob der beteiligte Ausländer im Besitz 
einer Internationalen Grünen Versicherungskarte ist. Die folgenden Angaben sind 
zu notieren und durch den evtl, beteiligten Verkehrspolizisten zu Protokoll zu 
nehmen: 

Nummer der Internationalen Grünen Versicherungskarte, Name und Anschrift 
des Versicherten, Name und Anschrift der ausländischen Versicherungsgesellschaft, 
Nummer der ausländischen Police. 

Durch diese Feststellungen wird im allgemeinen eine erhebliche Beschleunigung 
bei der Bearbeitung von Ausländer-Haftpflichtschäden erreicht. 

Kann der ausländische Schadensstifter keine Haftpflichtversicherung nachweisen, 
dann wird dem Geschädigten evtl. nur die Möglichkeit bleiben, das fremde Fahr- 
zeug durch einen Arrest beschlagnahmen zu lassen. Zuständig für den Erlaß des 
Arrestes ist das Amts- oder Landgericht, in dessen Bezirk sich das Fahrzeug befindet. 

AvD-Pressedienst 


Zollbefreiung für Kraftstoff 


In Kraftfahrzeugen wird vielfach in Kanistern usw. Reservekraftstoff mitgeführt, 
der nicht zum Verbrauh im Zollausland, sondern zur Wiedereinfuhr (in diesen 
Behältern) und zum Verbrauch im Zollinland bestimmt ist. Bei der Wiedereinfuhr 
kann für diesen Kraftstoff Zollbefreiung nach $ 69 Abs. 1 Nr. 38 Zollgesetz in Be- 
tracht kommen, nicht jedoch nach $ 69 Abs. 1 Nr. 33 Zollgesetz. Durch $ 139 All- 
gemeine Zollordnung wird die Gewährung der Zollbefreiung von der Abfertigung 
zum Zwischenausiandsverkehr auf Zwischenshein abhängig gemadt. Zur Verein- 
fachung des Abfertigungsverfahrens ist man amtlich bis auf Widerruf jedoch damit 
einverstanden, daß die Zollbefreiung auch dann gewährt wird, wenn bei der Aus- 
gangsabfertigung Zahl und Art der Behälter, Menge und Art des Kraftstoffes und 
die Art der Nämlichkeitssicherung (z. B. Packstückverschluß durch Zollplomben) 
auf entsprechenden Antrag des Zollbeteiligten im Kraftstoffausweis festgehalten 
worden sind. 

Verschiedene Zollstellen lassen neben den ausgeführten und auf Kraftstoffaus- 
weisen vermerkten Kraftstoffmengen weitere 25 Liter Kraftstoff zollfrei. Hierzu 
bemerkte das Bundesfinanzministerium: Wird eine 25 Liter übersteigende Menge 
Kraftstoff eingeführt, so kann bei Vorlage eines Kraftstoffausweises höchstens die 
darauf als ausgeführt vermerkte Kraftstoffmenge zollfrei gelassen werden, Es er- 
übrigt sich daher, bei der ersten Ausfahrt eines Kraftfahrzeugs am Tage einen 
Kraftstoffausweis über eine Kraftstoffmenge von 25 Litern oder weniger auszu- 
stellen, da diese Menge ohnehin zollfrei bleibt. Zi 


Ze 
Das Universalöl für alle Jahweszeiten 
— Ei 


Eines der ältesten und größten Mineralöl-Unternehmen der 
Welt mit 75-jähriger Erfahrung hat mit seinem neuesten 
Spitzenprodukt VEEDOL 10-30 ein Universalöl für tropische 
Hitze und arktische Kälte geschaffen. Ein echter Fortschritt 
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MOTOR DIL 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf Mami] 2 


# 


Ein neuer ÖL.Jyp 


Mobiloil 
Special 


beflügelt und beschützt 
den wertvollen Motor 


diese Wohltat, er wird es Ihnen durch erhöhte Leistung loh- 
nen. Sie erhalten Mobiloil und Mobiloil Special, wo immer 


Gönnen Sie Ihrem Motor schon beim nächsten Olwechsel 
} Sie das geflügelte rote Pferd sehen. 


@ erhöht die Lebensdauer des Motors um Jahre 


® vermindert Klopfneigung und Zündkerzenaussetzer, verrin- 
gert Oktanzahl-Bedarf spürbar 


o gleich gut für alle Jahreszeiten 
® verhütet Kaltstartverschleiß 


® hilft Benzin sparen 


| | 
[Mobiloil | 
Special 


DEUTSCHE VACUUM OEL AKTIENGESELLSCHAFT- HAMBURG 


Herausgeber: Paul Pietsch . Ernst Dietrich-Troeltsch . A. G. Vogel (VEREINIGTE MOTOR- 
VERLAGE GmbH.) . Chefredakteur Heinz-Ulrich Wieselmann . Redaktion Werner Oswald 

Werner Buck . Günter Molter (Sport) . Italien: Corrado Millanta, Mailand . England: 
Gordon Wilkins, London . Frankreich: Jean Bernardet, Paris. USA: H. G. Schwarz, Los Angeles . 
Stewart Fresh, Detroit . USA (Sport): Ernest A. Weil, Dayton . VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE 
GmbH., Stuttgart, Paulinenstraße 44, Ruf 671 40/49, Fernschreiber: Telex 6072/2036 Stat. 


DAS MOTOR-FACHBLATT FÜR ALLE 


12. NOVEMBER 1955 >23 
32. JAHRGANG 


Tückische Glätte 


IN DIESEM HEFT: 


Briefe an die Redaktion 
Steuer, Recht, Versicherung 
Ganz kurz 


Grenzgebiet 
der Kraftfahrzeugtechnik: 
Der Rennwagen . 


Unser Test: 


Opel-Kapitän 1956 
S.12 


Sortierte Motorenöle 
S.16 


Reorganisation der 
sowjetzonalen Autoindustrie S. 17 


Ein kurvenreiches 


Kapitel 


Den Inn entlang 


Abschied von’ den 
erfolgreichsten Rennwagen 
der Renngeschichte 


Aachener 
Geschicklichkeits-Turnier 


Runde um Runde 


Neuer 
britischer Formel 1-Motor 


Lenkschlösser für Opel-Wagen 
Kein Ol mehr in 30 Jahren? 
Goetze-Sickendichtungen 
Neue Bücher 

Aufgepicktes 


Der Parkplatz 
auf dem Warenhaus 


Die letzte Seite 


Unser Titelbild: 


Ein never Kapitän auf der Opel- 
Einfahrbahn Werkfoto 


müssen Sie jetzt überall da einkalkulieren, wo sich die Straßenoberfläche nur harmlos-feucht anbietet. Ein bißchen Frost, ein 
bißchen Glatteis — und schon ist's um die Haftung Ihrer Räder geschehen, wenn Sie solche Überraschungen nicht einkalkuliert 
haben. Also: Vorsicht ist am Platze! Foto: roebild 


Wieder Urteil 
gegen Volkswagensparer 


Die Berufung der Volkswagensparer 
gegen das Urteil des LG Hildesheim 
vom 19. Januar 1950 wurde zurück- 
gewiesen. Die Gerichtskosten sämt- 
licher Instanzen (etwa 150 000 DM) 
wurden den Sparern auferlegt. 
Nachdem der Bundesgerichtshof. ein 
Vertragsverhältnis zwischen den 
Sparern und der Volkswagenwerk 
GmbH. verneint hat, ging es jetzt 
beim Ersten Zivilsenat des Celler 
Oberlandesgerichts darum, ob son- 
stige von den Sparern geltend ge- 
machte Gründe für eine Übernahme 
der Verpflichtungen der DAF aus 
den Sparverträgen durch das Volks- 
wagenwerk anerkannt werden müß- 
ten. Das Gericht lehnte aber sämt- 
liche Schuldübernahmegründe und 
auch eine Verpflichtung des Werkes 
zur Vertragserfüllung aus Treu und 
Glauben ab. Es anerkennt dagegen 
Ansprüche der Sparer an die Rechts- 
nachfolger der DAF, die jedoch 
erst nach einer gesetzlichen Rege- 
lung über das Vermögen der DAF 
zu realisieren wären. Die VW- 
Sparer beabsichtigen, gegen .das 
Urteil Revision einzulegen. 


Der jahrelange Streit 


um die Priorität entscheidender Kon- 
struktionsmerkmale des VW wurde 
nun mit einem Vergleich vor dem 
Patentsenat des OLG Karlsruhe end- 
gültig beendet. Der Schriftsteller 
Horst Mönnich verpflichtete sich, in 
allen künftigen Auflagen seines Bu- 
ches „Die Autostadt“ die den Stutt- 
garter Ingenieur Bela Barenyi be- 
treffenden Ausführungen wegzulas- 
sen. Dieser war in dem Buch ein 
Schwärmer genannt worden, dessen 
Behauptungen, er habe vor Profes- 
sor Porsche die wesentlichen Kon- 
struktionsmerkmale des Volkswagen- 
triebwerks entworfen, nicht ernst zu 
nehmen seien. 


Die 40 - Stunden -Woche 


will Dr. Nordhoff im Volkswagen- 
werk stufenweise bis zum Sommer 
1957 einführen, nachdem er einem 
entsprechenden von der IG Metall 
vorgelegten Plan zustimmte. Danach 
soll bereits im Frühjahr 1956 für 
80% .der Belegschaft die Arbeitszeit 
auf 42 Stunden bei vollem Lohn- 
ausgleich herabgesetzt werden. — 
Noch am 5. August hatte sich Dr. 
Nordhoff anläßlich der Feier des 
millionsten VW sehr temperament- 
voll gegen die 40-Stunden-Woche 
ausgesprochen. Wenn überhaupt, so 
meinte er damals, dann könne die 
40-Stunden-Woche allenfalls mit 
vielen kleinen Schritten in 4 bis 
5 Jahren eingeführt werden. 


Jubiläumszahlen 


Dr. h. c. Carl F. W. Borgward, Bre- 
men, 65. Geburtstag am 10. No- 
vember. 

Dr. Rudolf A. Fleischer, General- 
direktor der Adlerwerke in Frank- 
furt am Main, 60. Geburtstag am 
6. November. 


Ganz kurz 


Die Deutsche Shell AG. 


meldet den Abschluß des Wieder- 
aufbaus ihrer durch Kriegseinwir- 
kung zerstörten Werke und Vertriebs- 
einrichtungen. Der Anlagen-Nettozu- 
gang seit der Währungsreform be- 
trug 141 Mill. DM. Das Unternehmen 
sei bestrebt, auch für die Zukunft 
durch Betriebserweiterungen und 
Rationalisierungsmaßnahmen den 
ständig steigenden quantitativen und 
qualitativen Anforderungen des 
Marktes gerecht zu werden. — Das 
Aktienkapital wird noch in diesem 
Jahr auf 200 Mill. DM erhöht. Für 
das Geschäftsjahr 1954 verbleibt 
nach Zuweisung von 0,52 Mill. DM 
an die gesetzliche Rücklage ein Rein- 
gewinn von 10,81 Mill. DM einschl. 
des Vortrages von 0,91 Mill. DM aus 
dem Vorjahre. HV. beschloß Aus- 
schüttung von 9% Dividende auf das 
für 1954 dividendenberechtigte 
Grundkapital von 120 Mill. DM. Wie 
im Vorjahr wird diese Dividende für 
die Kapitalaufstockung verwendet. 
Wertumsatz stieg gegenüber 1953 
um 109 auf 936 Mill. DM. 


In den Austro - Fiat-Werken 


in Wien-Floridsdorf wurde von der 
Gewerkschaft aus Protest gegen die 
geplante Rückgabe der Aktienmehr- 
heit an die italienischen Fiatwerke 
der Streik ausgerufen. Es geht dabei 
um die Slprozentige Aktienmehrheit, 
die 1938 von Fiat-Turin an die MAN 
verkauft wurde. Die Gewerkschaft 
hält es für unrecht, die Italiener 
wieder in einen Besitz einzusetzen, 
den sie regulär verkauft hätten und 
der Österreich als deutsches Eigen- 
tum im Staatsvertrag übergeben 
worden sei. Das Finanzministerium 
erklärte dagegen, die Italiener hät- 
ten nach dem Kriege einen Rückstel- 
lungsprozeß um die Aktienmehrheit 
gewonnen und vom amerikanischen 
Hochkommissar in Deutschland das 
Aktienpaket zurückbekommen. Es 
wird vermutet, daß der Fall Austro- 
Fiat eine Machtprobe zwischen der 
Österreichischen Volkspartei und der 
Sozialdemokratischen Partei Oster- 
reichs darstellt. Jede dieser Parteien 
wolle ihren Einfluß auf die ehema- 
ligen, im Staatsvertrag Osterreich 
übergebenen USIA-Betriebe vergrö- 
Bern, die Sozialisten mit dem Ziel 
der Verstaatlichung, die OVP mit 
dem Wunsch, sie in Privatbesitz zu 
überführen. 


Fahrtrichtungsanzeiger 


müssen unter allen Beleuchtungs- 
und Betriebsverhältnissen einwand- 
frei erkennbar sein. Insbesondere 
bei Lastzügen ist dies sehr oft nicht 
der Fall. Es hat sich als zweckmäßig 
erwiesen, Lastwagen und Anhänger 
an der Rückseite zusätzlich mit 
Blinkern auszurüsten, die zusammen 
mit den seitlich angebrachten Win- 
kern wirksam werden. Das Bundes- 
verkehrsministerium weist dankens- 
werterweise in einem Rundschreiben 
an die Verkehrsbehörden darauf 
hin, daß die paarweise Verwendung 
verschiedener Ausrüstungsarten von 
Fahrtrichtungsanzeigern (Winker 
kombiniert mit Blinkleuchten) an 
einem Fahrzeug oder Zuge durch 
8 54 Abs. 3 StVZO ausdrücklich zu- 
gelassen ist. 


AUTO 


maTOR 
Saga 


Parkuhren 


Kein Verkehrsteilnehmer sei ver- 
pflichtet, sich das Recht zum Parken 
an bestimmten Plätzen durch Ein- 
wurf einer Münze in eine Parkuhr 
zu erkaufen, stellte das Düsseldorfer 
Oberlandesgericht fest. Parkuhren 
brauchten auch dann nicht beachtet 
zu werden, wenn sie mif einem 
Halte- oder Parkverbotschild ge- 
koppelt sind. Eine solche Kombi- 
nation sehe die: StVO nicht vor. 


Der Gemeinderat 
von Ravensburg 


beschloß für das gesamte Gebiet 
der Stadt eine generelle Geschwin- 
digkeitsbegrenzung auf 50 kmist. 
Dieser Beschluß steht im rechtlichen 
Widerspruch zur StVO. 


Auch ein einziger Fall 
von Trunkenheit am Steuer 


rechtfertige den Entzug des Führer- 
scheins, entschied das Bundesverwal- 
tungsgericht” in einem weiteren 
‘grundsätzlichen Urteil. Das Verfoh- 
ren war von einem Reisevertreter 
gegen das Amt für öffentliche Ord- 
nung der Stadt Stuttgart angestrebt 
worden. Der Kläger, der zuvor 7 
Jahre lang ohne Beanstandung ge- 
fahren war, hatte sich im März 1953 
völlig betrunken (2,1 Promille) an 
das Steuer seines Wagens gesetzt. 
Das Amtsgericht ließ ihm einen 
Strafbefehl über 200 DM zugehen, 
zudem entzog ihm das Amt für 
öffentliche Ordnung den Führer- 
schein. Der Kläger wandte ein, die 
Verwaltungsbehörde sei zum Führer- 
scheinentzug nicht mehr befugt ge- 
wesen, nachdem das Gericht hier- 
von abgesehen hatte. Außerdem 
könne man nicht sagen, daß er die 
öffentliche Sicherheit gefährde. Er 
habe nur einmal gefehlt und sei 
durch das Strafurteil genügend be- 
lehrt. Demgegenüber vertrat das 
Bundesgericht den Standpunkt, die 
gute Führung vor und nach dem 
einen Fall der Trunkenheit sei ohne 
Bedeutung. Die einmalige Entglei- 
sung aber sei so schwerwiegend ge- 
wesen, daß die charakterliche Festig- 
keit des Klägers bezweifelt werden 
müsse. Im übrigen sei ja die Fahr- 
erlaubnis nicht auf Lebenszeit ent- 
zogen worden, sie könne von der 
Verwaltung wieder zurückgegeben 
werden. 


Daß auch wiederholte 
kleinere Verstöße 


den Entzug des Führerscheins durch 
die Verwaltungsbehörde rechifertige, 
bestätigte das Bundesverwaltungsge- 
richt in Berlin. Ein Geschäftsführer 
aus Dortmund, der gegen die Ver- 
waltungsbehörde von Nordrhein- 
Westfalen klagte, war von 1950 bis 
1952 zehnmal wegen Übertretung von 
Verkehrsregeln durch polizeiliche 
Strafverfügungen zur Rechenschaft 
gezogen worden. Im Mai 1952 wurde 
ihm die Fahrerlaubnis mit der Be- 
gründung entzogen, daß er charak- 
terlich nicht zur Führung eines Kraft- 
fahrzeuges geeignet sei, weil die 
zahlreichen Verstöße einen Hang 
erkennen ließen, Vorschriften dann 
nicht zu beachten, sobald sie ihm 
hinderlich seien. Das Gericht be- 
stätigte die Maßnahme der Behörde. 
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Bei Trunkenheit am Steuer 


gibt es ausnahmslos Gefängnis ohne 
Bewährungsfrist. Die Strafgerichte 
im Frankfurter OLG-Bezirk sehen 
sich, wie die Pressestelle des Ge- 
richtes mitteilte, derzeit außerstande, 
von dieser Regel abzuweichen, und 
zwar ohne Rücksicht auf die sonstige 
Beurteilung des Angeklagten! 


Rutsehfallen 


für Fußgänger und Fahrzeuge wer- 
den jetzt immer häufiger verschie- 
denen Orts in Form von neuen 
Zebrastreifen ins Pflaster einge- 
lassen, deren Material schon in 
trockenem Zustand spiegelglatt ist. 
Warum wenden sich nicht sofort 
und nachdrücklich die örtliche Ver- 
kehrspolizei, die Verkehrswachten, 
die Clubs, die Lokalpresse dagegen? 


Auf einem 
bewachten Parkplatz 


‘der Frankfurter Innenstadt übergab 


ein Kraftfahrer seinen Wagen für 
50 Pfennig der Obhut des Park- 
wächters und bat ihn dabei, seinen 
Wagen besonders im Auge zu be- 
halten, berichtet die FAZ. Kurze 
Zeit später kam ein Fremder, holte 
ein Paket aus dem Auto, montierte 
ein Rad ab und wieder an, setzte 
sich schließlich ins Auto und fuhr 
davon, ohne daß der 10 Meter da- 
von entfernt stehende Parkplatz- 
„Wächter“ etwas dagegen unter- 
nahm. — Wie lange noch werden die 
Bewachungsgesellschaften dieses für 
sie so ersprießliche Geschäft auf 
diese Weise betreiben? 


Der schlechten Luft in Paris 


möchte Polizeipräsident Andre Du- 
bois nun entgegenwirken, nachdem 
er, u.a. durch ein Hupverbot, den 
Großstadtlärm erfolgreich eindämm- 
te. Dubois will nicht nur gegen 
Haushaltungen, Handwerks- und In- 
dusiriebetriebe vorgehen, die in be- 
sonderem Maße die Luft verunreini- 
gen, sondern auch gegen die Be- 
sitzer solcher Kraftfahrzeuge, deren 
Auspuff qualmt. 


Im Saargebiet 


zugelassene Kraftfahrzeuge brau- 
chen bei der Einreise in die Bundes- 
republik kein Nationalitätszeichen. 
Den Grenzzolistellen wurde die ent- 
sprechende frühere Anordnung in 
Erinnerung gebracht. Z. 


In 30 Staaten der USA 


ist eine Mindestgeschwindigkeit für 
Fahrzeuge vorgeschrieben, die nicht 
unterschritten werden darf. Nur so 
läßt sich der starke Verkehr noch 
einigermaßen beherrschen. Wer in 
New York gegen das Langsamfahr- 
verbot verstößt, erhält nicht etwa 
nur einen Strafzettel, sondern eine 
richterliche Vorladung. Amerika- 
nische Verkehrsexperten stellten 
nach eingehenden Untersuchungen 
fest, daß Fahrer, die langsam durch 
die Straßen „schleichen“, etwa 40 
Prozent aller Unfälle verursachen. 
Allerdings erleiden sie nur in selte- 
nen Fällen selbst dabei einen Scha- 
den, doch bringen sie die zügig 
fahrenden Verkehrsteilnehmer durch- 
einander. 


Grenzgebiet der Kraftfahrzeugtechnik: 


Der hennwagen 


1): Meinungen über Sinn oder Unsinn des Rennsports prallen hart 
aufeinander; niemand wird jedoch im Ernst die Verdienste dieses 
Sports bezweifeln, was die Befruchtung der allgemeinen Kraftfahrzeug- 
technik, zumindest in der Vergangenheit, angeht. Man kann der Ansicht 
sein, daß der Prüfstand und der proving ground oder ein amerikanisches 
Heer von Wissenschaftlern und Versuchsingenieuren genügen, um letzte 
Erkenntnisse wenn nicht schon am Schreibtisch, so doch spätestens auf der 
Versuchsbahn oder auf dem Skidpad zu sammeln. Nun — solche Versuchs- 
institutionen sind noch nicht sehr alt, so wenig wie die Erkenntnis, daß es 
Dinge zwischen Reifen und Straße gibt, die man mit dem bloßen Finger- 
spitzengefühl nicht mehr erfassen kann und wo nur die exakte Messung 
oder aber die Erfahrung an Fahrzeugen, die sich in gewissen Grenzbezirken 
bewegen, helfen können. Rennwagen gibt es, seit es Kraftwagen in 
nennenswertem Umfang gibt, Skidpads und Trommelprüfstände erst, seit 
man der Empirie der Erfahrungen nicht mehr vorbehaltlos trauen will. 

Zur Beherrschung der Fahrmechanik des schnellen Fahrzeugs gehört 
die genaue Kenntnis der Vorgänge zwischen Reifen und Straße, denn beide 
zusammen entscheiden über die zulässige Größe der Beschleunigung bei 
Vortrieb und Bremsung, über Fahrstabilität und zulässige Geschwindig- 
keit in der Kurve. Ohne Seitenführungskräfte keine Richtungshaltung, 
ohne die ein Straßenfahrzeug sinnlos wäre. Ohne sie auch keine Fahr- 
sicherheit. Wo aber liegen die Grenzen dieser Kräfte? Ist es überhaupt 
nötig, sie konstruktiv auszuschöpfen? Diese Frage wird jeder verantwor- 
tungsbewußte Konstrukteur bejahen, wenn auch oft genug die preis- 
lichen Grenzen enger sind als die physikalischen. Dies auch der Grund, 
warum es heute gute und bessere Straßenlage gibt. Ob hier ein Abstrich 
am optimal Möglichen billiger ist als ein Unfall, der bei sorgfältigerer 
Konstruktion vermeidbar gewesen wäre, steht dahin. Zugegeben: Die 
Forschung bemüht sich um die Zusammenhänge ernsthaft, aber ebenso 
zugegebenermaßen noch nicht sehr lange und bei uns stets mit unzu- 
reichenden Mitteln. Wissenschaft war noch nie gut bezahlt, und wenn, 
dann in erster Linie durch Industrieaufträge. Grund für solche Aufträge 
war dann stets die mangelnde Kenntnis gewisser Grenzbezirke und da- 
mit oft genug das Rennfahrzeug. Das gilt für die Reifenerprobung wie 
für die Festlegung der günstigsten Stromform. 

Konstruktive Grenzbezirke beherrscht man entweder durch sukzessives 
Herantasten an die letzten Möglichkeiten einer Konstruktion oder durch 
völlig neue Wege. Der Firmen, die sich zu letzterem entschließen, sind 
wenige, und sie müssen unter dem Zwang einer harten Konkurrenz 
stehen, einer Konkurrenz, wie sie der im Blickpunkt der Welt stehende 
internationale Rennsport darstellt. Wie viele Gedanken schlummerten 
noch belächelt im Patentschrifttum, wenn der Zwang, konstruktiv noch 
nie beschrittene Pfade zu gehen, nicht ihre Bewährung im Rennsport er- 
brachte hätte! Wo würde vorbehaltloser und schneller Kapital für die 
Verwirklichung neuer Ideen freigemacht und bereitwilliger ein Stab bester 
Konstruktionskräfte zur Verfügung gestellt als bei der Entwicklung eines 
Rennfahrzeugs? Der Nüchterne wird gern entgegenhalten, daß solche 
Kapital- und Geistesanlagen zweckdienlicher gleich der Entwicklung des 
Serienfahrzeugs zugute kämen als erst auf dem Umweg über den Renn- 
wagen oder über das Rennmotorrad; wer aber die ehernen Gesetze der 
Kalkulation in der Kraftfahrzeugindustrie kennt, wird bezweifeln, ob 
dieser gerade Weg jemals begangen würde. Erfolgreicher Aufwand im 
Rennsport ist ja schnell und sicher über Exportaufträge rentabel — ob 
aber auch das nach außen hin weniger auffällige stille Wirken desselben 
Konstruktionsstabes nur am Serienmodell? Den Wert des Rennsports 
gerade für den Auftragsbestand im Export wird ja niemand bezweifeln 
— man hat ihn im gegnerischen Lager sögar schon als ureigentliche Trieb- 
feder bezeichnet. 

Freilich hat er Nutzen für die Allgemeinheit nur, wenn die aus ihm 
gezogenen Erkenntnisse baldigen Niederschlag im Serienfahrzeug finden. 
Das freilich setzt voraus, daß die gewonnenen Erfahrungen nicht in dicken 
Leitzordnern verstauben, sondern daß womöglich derselbe Techniker- 
stab auch für die Serienkonstruktion angesetzt wird oder doch beratend 
daran teilnimmt. Zumeist ist dieses Team ja sowieso den Konstruktions- 
büros entnommen und kehrt energiegeladen nach dort zurück. Weder 
im Falle NSU noch im Falle Daimler-Benz ist es deshalb im Grunde ver- 
wunderlich, daß nach einer langen — um nicht zu sagen: ununterbrochenen 
— Siegesserie eine Pause eingelegt wird, um das gewonnene Erfahrungs- 
gut auf breiterer Basis zu verwerten. Für den kraftfahrtechnisch Inter- 
essierten hat diese Pause den zusätzlichen Vorteil, daß konstruktive 


Einzelheiten weniger sorgsam gehütet und in bemerkenswerter Offenheit 
breiteren Kreisen zugänglich gemacht werden. Was Daimler-Benz angeht, 
so sind Vorträge von Dr. Scherenberg und Obering. L. Kraus, dem Leiter 
der Daimler-Benz-Rennkonstruktion, vor Fachversammlungen des VDI 
wahre Fundgruben für interessante Details des so außerordentlich erfolg- 
reichen Mercedes-Benz-Grand Prix-Rennwagens. 

Als Daimler-Benz den von allen Rennenthusiasten heiß begrüßten 
Entschluß faßte, wieder am internationalen Rennsport teilzunehmen, da 
war man sich sehr wohl bewußt, was das über den Namen des Hauses 
Daimler-Benz hinaus auch für die deutschen Farben bedeutete. Nicht nur 
völlig neue, von den Vorkriegsformeln völlig abweichende Rennformeln 
waren inzwischen geschaffen worden — nein, das Ausland besaß jahre- 
langen Vorsprung, den es womöglich im ersten Ansturm einzuholen galt. 
Der Entscheid, den früher so siegreichen, inzwischen aber durch die neue 
Rennformel zu stark gehandicapten Kompressormotor gar nicht erst 
aufzugreifen, fiel leicht. Es ließ sich errechnen, daß nach dem Stande der 
damaligen Erfahrungen mit dem Saugmotor etwa 115 PS/Ltr. bzw. bei 
2,5 Ltr. Hubraum 290 PS zu erwarten waren. Der 3/4 Ltr.-Kompressor- 
motor hätte zwecks Erzielung derselben Nettoleistung etwa 390 PS bei 
ca. 100 PS Gebläseleistung hergeben, also 47 kg/cm? Mitteldruck aufweisen 
müssen, was 3,4 atü Ladedruck entsprochen hätte. Zum Vergleich: Die 
Vorkriegs-Mercedes-Kompressorrennwagen arbeiteten mit 1,3 atü Auf- 
ladung! Der Mitteldruck des Saugmotors brauchte dagegen lediglich 
13 kg/cm? zu betragen, um auf jene 290 PS zu kommen. Überlegungen 
bezüglich des Drehmomentverlaufs und des Brennstoffverbrauchs (nebst 
Folgen für die Größe des Tanks, fahrfertiges Gewicht, Änderung der 
Achslasten in Rennen bzw. Tankpausen) machten den Entschluß noch 
leichter. Auch der Gedanke, daß sich die mit einem Kompressormotor 
zu sammelnden Erfahrungen kaum auf die Serie übertragen ließen, mag 
mitgespielt haben. 

Das Studium des Rennkalenders von 1954 wies vornehmlich schnelle 
Pisten auf, wo es mehr auf Höchstgeschwindigkeit, also hohe Motor- 
leistung und gute Stromform, weniger jedoch auf gutes Drehmoment über 
den gesamten Drehzahlbereich oder günstigstes Leistungsgewicht ankam. 
Angesichts dieser Aufgabe waren bei dem gegebenen Hubraum hohe Dreh- 
zahl und hoher Mitteldruck, im Effekt also bei gegebenem Brennstoff 
auch hohe Verdichtung, hoher Füllungsgrad und bester mechanischer 
Wirkungsgrad nötig. Letzterer wurde durch weitgehende Verwendung 
von Wälzlagern, so z. B. auch im Pleuelfuß und -kopf (Kolbenbolzen), 
erzielt. Der Füllungsgrad mußte, insbesondere mit Rücksicht auf die er- 
hofften Drehzahlen, künstlich so hoch wie möglich gehalten werden, was 
natürlich nur mit entsprechenden Ansaug- und Ventilquerschnitten zu 
schaffen war. Thermische Belastung wie volumetrische Verhältnisse spra- 
chen an sich für einen möglichst vielzylindrigen Motor, doch hatte das 
Extrem des wenig erfolgreichen englischen BRM-Rennwagens (16 Zylin- 
der) die Anfälligkeit eines vielteiligen und hochkomplizierten Motors 
erwiesen, so daß man sich zum Kompromiß eines Achtzylinders entschloß, 
bei dem rechnerische Untersuchungen zeigten, daß die Ansaugverhält- 
nisse noch relativ günstig waren. Maßgebend ist dabei der Öffnungs- 
querschnitt des Einlaßventils, über die gesamte Öffnungszeit gesehen. Da 
allzu große Überschneidungszeiten sich sehr nachteilig auf den Dreh- 
momentenverlauf äußern, mußte man eher trachten, das Ventil bei nor- 
maler Öffnungszeit weiter zu öffnen, was durch größeren Ventilhub 
grundsätzlich möglich war, allerdings nicht mit den normalen Mitteln 
des Ventiltriebs, wo die Schließkraft der Ventilfedern das sichere Zurück- 
führen des Ventiltriebs und Schließen des Ventils zu besorgen hat. Das 
Unterbringen solcher Federn wäre bei den beschränkten Raumverhält- 
nissen eines Rennmotors äußerst schwierig, wenn nicht unmöglich ge- 
wesen, so daß man sich in Untertürkheim zu einer Zwangsventilsteuerung 
mittels zweier Nocken (einer für Offnung, einer für Schließen des Ventils) 
entschloß. Die Spitzenwerte der. Ventilbeschleunigung beim Offnen waren 
natürlich sehr viel höher als normal, erst recht aber die Verzögerungen 
beim Schließen des Ventils (etwa das 2,3fache), was jedoch infolge der 
zwangsläufigen Steuerung keine Schwierigkeit bedeutete. Nicht zuletzt 
verdanken die Mercedes-Rennmotoren gerade dieser Steuerung ihre Un- 
empfindlichkeit gegenüber den gefahrenen Drehzahlen. 

Als weiterer Faktor für hohe Motorleistung war hoher Mitteldruck, 
also hoher thermischer Wirkungsgrad, zu verfolgen, der zugleich ja auch 
für niedrigen Brennstoffverbrauch und damit für etwas sehr. Wesentliches 
im Rennbetrieb verantwortlich zeichnet. Hohe Verdichtung bei gegebener 
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Brennstoffqualität war durch volle Ausnützung 
der Brennstoffverdampfungswärme im Zylinder, 
von vornherein also durch die Benzineinspritzung, 
sichergestellt, über die seitens des 300 SL-Sport- 
wagens bereits genügend Erfahrung vorlag. Ge- 
ringere Drosselverluste und damit höherer Fül- 
lungsgrad (unter Ausnützung gewisser Schwin- 
gungserscheinungen der Gassäule im Ansaug- 
rohr sogar über 100%0!), absolut gleichmäßige 
Brennstoffzuteilung an alle acht Zylinder, die 
100°/oig in den Zylindern verdampfende und die 
Verdichtungstemperatur herabsetzende volle 
Brennstoffmenge, unmittelbares Ansprechen auf 
das Gaspedal usw. versprachen soviel Vorzüge, 
daß die Entscheidung nicht schwer fiel, um so 
mehr, als preisliche Erwägungen ausscheiden 
durften. Natürlich spielte der geringere Treib- 
stoffbedarf der Benzineinspritzung ein gewich- 
tiges Wort mit, denn die Zeiten des Nachtan- 
kens im Grand Prix-Sport waren endgültig vor- 
bei. Die Erfolge bestätigten diese Überlegungen, 
und als Beigabe hatte man ungewöhnlich elasti- 
sche Rennmotoren — eine Eigenschaft, die man 
sehr bald ernstlich zu schätzen begann. 

Das nächste Rennjahr stellte nämlich Renn- 
strecken in Aussicht, die nicht mehr nur vor- 
wiegend schnell waren, sondern — man denke 
an den Nürburgring — an die Elastizität des 
Motors ebenso hohe Ansprüche erhoben wie an 
Höchstgeschwindigkeit und Straßenlage. Seitens 
der Fahrleistung mußte das Leistungsgewicht 
möglichst gesenkt werden, und es ist klar, daß 
bei etwa 3 kg/PS jedes zusätzlich installierte PS 
nur noch ein Minimum an zusätzlichem Ge- 
wichts- und. Bauaufwand bringen durfte, um 
verantwortet werden zu können (jedes PS höch- 
stens 1,2 kg Motormehrgewicht!). Angesichts des 
elastischen Einspritzmotors einerseits und. der 
zu erwartenden Höchstgeschwindigkeit anderer- 
seits wurde ein Fünfganggetriebe für richtig er- 
achtet, während der Hinterachsantrieb mit Blick 
auf hohe Beschleunigung (zusätzliche Belastung 
der Hinterachse) von vornherein feststand. Um 
die Seitenführungs- und Umfangskräfte der Rei- 
fen möglichst voll ausnützen zu können, war das 
Kleinhalten der dynamischen Zusatzlasten auf 
den Rädern streng zu beachten. Das war vor 
allem eine Frage der Schwerpunktslage, und tat- 
sächlich wurde der Schwerpunkt mit 311 mm 
über dem Boden in sagenhafte Tiefe gedrückt. 
Beispielsweise liegt der Schwerpunkt des 300 SL 
450 mm, der des 220a 558 mm über dem Boden! 
Erzielt wurde das beim Rennwagen durch sorg- 
fältige Detailarbeit. So wurde der Motor um 
30° geneigt, was zugleich gestattete, die Motor- 
haube im Interesse besserer Sicht und Anströ- 
mung tiefer zu legen; die Kupplung nimmt das 
Motordrehmoment nicht am Motorende, son- 
dern mitten an der Kurbelwelle ab (mehr Bo- 
denfreiheit, 50 mm Gewinn); die Kardanwelle 
wurde seitlich gelegt, so daß der Fahrersitz 
neben ihr sehr tief gelegt werden konnte. Auch 
das übrige Triebwerk und Motorzubehör wurde 
so tief wie möglich angeordnet. 

Eine Frage war jedoch auch, wie die Massen 
des Triebwerks, des Fahrers, des Brennstofftanks 
usw. auf das Fahrzeug verteilt werden sollten. 
Die Federungsqualität und damit die Hoffnung 
auf guten Bodenkontakt sämtlicher Räder be- 
fürwortete ein möglichst großes Trägheits- 
moment um die Wagenquerachse, d. h. Anord- 
nung der schweren Gewichte möglichst weit vom 
Schwerpunkt entfernt. So wanderte der Fahrer 
knapp vor die Hinterachse, das Getriebe hinter 
die Hinterachse, Bennstoff- und Oltank ganz 
ins Wagenheck. Das steht in krassem Gegensatz 
zur Tendenz der italienischen Lancia-Renn- 


Die interessante Zusatzfederung an der Hinterachse, auf 
die im Text näher eingegangen ist. 
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wagen, wo sich die großen Brennstofftanks auf 
den Fahrzeugseiten befinden, wohl aus der Er- 
kenntnis heraus, daß die Laständerung während 
des Rennens an Vorder- und Hinterachse gleich- 
mäßig bleiben solle. Wie Daimler-Benz dieser 
Lastenänderung begegnete, wird weiter unten 
zu schildern sein. Hier hielt man eine Massen- 
verteilung im Sinne des vorher Gesagten für 
richtiger. Großes Trägheitsmoment um die 
Wagenquerachse entspricht ja naturgegeben auch 
großem Trägheitsmoment um die Wagenhoch- 
achse, und dieses wiederum nimmt direkten Ein- 
fluß auf das Reagieren des Fahrzeugs bei Schleu- 
derbewegungen. Es ist logisch, daß bei gegebe- 
nem, ein Schleudern einleitendem freiem Dreh- 
moment um die Hochachse das Fahrzeug um so 
träger reagiert, je größer das Trägheitsmoment 
um diese Achse, je weiter außen also die Einzel- 
massen des Fahrzeugs sitzen. Diese Sekunden- 
bruchteile genügen aber beim Fahrer zum Er- 
kennen des (verlangsamten) Schleuderbeginns 
und zu sofortigem Gegenmanövrieren. 
Einerseits bot der extrem tiefe Schwerpunkt 
Garantie für außergewöhnliche Straßenlage. 
Nicht weniger wichtige Einflußgrößen sind je- 
doch die Reifen, und hier wiederum ihr Ver- 
halten gegenüber Störkräften in Umfangs-, 
Längs- und Querrichtung — kurz: ihre Seiten- 
führung. Die für die Fahrstabilität ausschlag- 
gebenden Seitenführungskräfte sind nun leider 
sowohl stark druck- als auch dimensionsabhängig, 
in dem Sinne, daß höherer Fülldruck und größe- 
rer Durchmesser die Seitenführung bei gegebener 
Radlast und gegebenem Schräglaufwinkel ver- 
bessern. So sehr aber extrem große Reifen in der 
einen Beziehung erwünscht wären, so sehr setzen 
sie das ungefederte Gewicht hinauf und damit 
wiederum die Federungsqualität und die Boden- 
haftung herab (von 640 kg Eigengewicht des 
Rennwagens entfallen etwa 50 kg auf die vier 
Reifen!). Man mußte sich auch hier zu einem 
Kompromiß entschließen. Die. Reifen mußten 
zudem Höchstgeschwindigkeiten um 300 km/st 
gewachsen und möglichst verschleißfest sein, um 
die langen Grand Prix-Rennen ohne Reifen- 
wechsel durchführen zu können. Ausgedehnte 
Versuche auf dem Trommelprüfstand mit Reifen- 
drücken um 3 atü brachten schließlich optimale 
Führungs- und Bremswerte, die sich später auf 
der Rennpiste bestätigen ließen. Oberingenieur 
Kraus nannte hierbei (von Industrie und For- 
schung allerdings angezweifelt) Haftwerte von 
1,3 auf trockener und 0,85 auf nasser Fahrbahn, 
d.h. auf trockener, rauher Fahrbahn vermochten 
die Reifen des Grand Prix-Wagens Seiten- 
führungs- und Bremskräfte zu übertragen, welche 
die Radlast um 30%/o überstiegen. So wurden 
auch Bremsverzögerungen mit über 9,81 m/sek? 
errechnet, allerdings aus hoher Geschwindigkeit 
und an Hand des Bremsweges, so daß Luft- 
widerstand und Bremswirkung des Motors sehr 
wohl noch Einfluß ausgeübt haben können. 
Gleichwohl werfen solche Bremsverzögerungen, 
die von anderer Seite übrigens in Montlhery 
früher schon auch mit Serienfahrzeugen ermittelt 
wurden, die Frage auf, was in der Lauffläche 
des Reifens bzw. der Aufstandsellipse geschieht, 
wenn derart hohe Bremskräfte zu übertragen 
sind. Ein Plastischwerden des Reifengummis mit 
Klebwirkung auf der Fahrbahn wäre recht nahe- 


Bei der Zwangssteuerung wird das Ventil nicht mittels 
einer Ventilfeder, sondern rein mechanisch auf seinen 
Sitz zurückgeholt. 


liegend, und man scheint sich in solchen Grenz- 
fällen von der Vorstellung lösen zu müssen, daß 
hier die Gesetze der reinen Reibung noch Gültig- 
keit besitzen (danach gäbe es nur Bremsverzöge- 
rungen weit unter 9,81 m/sek?, je nach Fahrbahn 
bzw. Reibungskoeffizient). Warum sich ähnliche 
Verhältnisse bei einer extremen Beanspruchung 
des Reifens in Querrichtung nicht auch ergeben 
sollten, ist nicht einzusehen. Man stößt hier mit 
dem Rennfahrzeug als Ganzem in Grenzbezirke 
vor (und maß Werte), die jeder theoretischen 
Überlegung ins Gesicht schlagen und einmal mehr 
den Wert bloßer theoretischer Untersuchungen 
oder des reinen Prüfstandsversuchs in Frage 
stellen. 

Natürlich ist die weitgehende Unempfindlich- 
keit der Radlasten gegenüber Beschleunigungen 
in Längs- und Querrichtung des Fahrzeugs nicht 
allein eine Frage der Schwerpunktlage, wenn die 
letztere auch entscheidenden Anteil hat (vor- 
nehmlich, was die Achslaständerung beim An- 
fahren und Bremsen anbetrifft). Das Verhalten 
in der Kurve wird ganz maßgeblich durch die 
Art der Radaufhängung beeinflußt. Als unbe- 
dingte Verfechterin der unabhängigen Rad- 
aufhängung rückte die Daimler-Benz AG. von 
der hinteren, sonst im internationalen Renn- 
wagenbau üblichen starren de Dion-Achse ab, 
die ja beide Hinterräder koppelt und also jede 
Durchfederung einer Achsseite zumindest als 
Sturzänderung der Räder auch auf die gegen- 
überliegende Seite überträgt. So sind Schüttel- 
und unangenehme Schwingungserscheinungen bei 
der de Dion-Achse nicht nur zu erwarten, son- 
dern effektiv zu beobachten. Einzelradaufhän- 
gung bei der angetriebenen Hinterachse bedeutet 
vielmehr entweder Doppelgelenkachse mit x- 
beliebiger Führung der Räder oder Pendelachse, 
welch letztere mit Hilfe der Achsrohrhälften 
wenigstens einen Teil der Radführung selbst 
übernehmen kann. 

Wenn diese Pendelachse allerdings ein eigenes 
Gesicht erhielt, so aus verschiedenen Gründen. 
In einem Versuchs-300 SL hatte sich die spätere 
sog. Eingelenkachse recht gut bewährt, bestehend 
aus zwei Achshälften, die — genau in der 
Wagenlängsachse gelagert — um einen gemein- 
samen Drehpunkt schwangen, der unterhalb des 
Antriebsgehäuses lag. Diese jüngste Gattung von 
Pendelachse ist heute ja im Prinzip in allen 
Mercedes-Sechszylinderwagen zu finden. Gegen- 
über der früheren, sog. verkürzten Pendelachse 
(vgl. Heft 20/1955, S. 20) ergaben sich als wich- 
tigste Vorteile längere schwingende Hebelarme 
mit geringerer Spur- und Sturzänderung. Bei- 
spielsweise ist ab neutraler Radstellung (Leer- 
gewicht + Fahrer + halber. Tankfüllung) die _ 
Sturzänderung der Rennwagenhinterräder + 4 
bzw. — 8°, die Spuränderung entsprechend + 17 
bzw. — 25 mm. Der tiefen Lage des Achs- 
hälftendrehpunkts entsprach ein sehr tiefes 
Momentanzentrum, nach außen hin durch die 
X-Stellung der Räder schon bei statischer Be- 
lastung erkennbar. Auch hier hieß es umlernen, 
denn bislang war ein möglichst hohes Roll- 
zentrum das A und O des Konstrukteurs gewesen, 
wo es galt, dem Wagenaufbau das für die Fahr- 
gäste unangenehme, zudem die Radlastverteilung 
empfindlich störende Überneigen in der Kurve 
abzugewöhnen. Tatsächlich kippt ja der Wagen- 
aufbau durch die Einwirkung der Fliehkraft um 
eine gedachte Achse in der Fahrzeugmittelebene, 
die durch die beiden, von der Art der Rad- 
führung abhängigen Rollzentren von Vorder- 
und Hinterachse fixiert ist. Der Abstand des 


Die Bremsen des Mercedes-Rennwagens weisen eine 
Turbo-Verschaufelung mit Leitblech-Ring auf, sind also 
bestens gekühlt. 


Leichtmetall, Alu-Blech 


Graugun 


Wagenschwerpunkts von dieser Querstabilitäts- 
achse ist entscheidend für die Größe der Flieh- 
krafteinwirkung, die Auswirkung selbst jedoch 
davon, wie hart die Federung an Vorder- und 
Hinterachse ist. Da die Federung des Renn- 
wagens nicht auf extremen Komfort des Fahr- 
gastes ausgerichtet zu werden braucht, sondern 
im Interesse guter Straßenhaftung sehr hart sein 
darf, verlieren Rollzentrum und Querstabilitäts- 
achse zunächst an Bedeutung. 

Dies aber nur bei oberflächlicher Überlegung, 
weil der beispielsweise auf die Hinterachse ent- 
fallende Fliehkraftanteil im Rollzentrum an- 
greifend zu denken ist und die Radlastverteilung 
um so empfindlicher stört, je höher das Roll- 
zentrum liegt. Das tiefe Rollzentrum der Ein- 
gelenkachse erbrachte selbst in sehr schnell ge- 
fahrenen Kurven nur eine schwache Verschiebung 
der Radlast vom Kurveninnern auf das kurven- 
äußere Rad und damit im Effekt bessere Seiten- 
führung als mit der gebräuchlichen Pendelachse. 
Immerhin liegt die Querstabilitätsachse des 
Mercedes-Rennwagens so tief, daß sie in der 
Schwerpunktsebene nur 140 mm über dem Erd- 
boden liegt. Im Interesse guten Straßenkontakts 
wurde auf kleinste ungefederte Massen größter 
Wert gelegt. Bekanntlich verschwanden sämtliche 
Bremsen von den Rädern nach der Fahrzeugmitte, 
auch vorn, wo sie nunmehr mittels eigener Ge- 
lenkwellen (Vorderradeinschlag) angetrieben 
werden mußten. Erst 1955, wo es galt, Wagen- 
länge und Gewicht zu sparen, rückten die Vorder- 
radbremsen wieder nach außen in die Räder, 
was zusammen mit anderen Maßnahmen 42 kg 
weniger Vorderachsgewicht ergab. Die Vorder- 
räder werden an breiten Dreieck-Querlenkern 
geführt, deren unterer jeweils auf einen längs- 
liegenden Torsionsstab mit Federhülse (Ein- 
sparung von Baulänge) einwirkt. Zu welchen 
Triumphen der Leichtbau trotz aller erdenk- 
lichen Installierung von Fahrsicherheit kam, 
mögen an dieser Stelle lediglich die Gewichte des 
oberen Querlenkers von 618 g bzw. des unteren 
Querlenkers von 1364 g beweisen! 

Die hintere Eingelenkachse wird, in Seiten- 
richtung gesehen, von zwei entgegengesetzt ge- 
lagerten Längslenkern in Fahrzeuglängsrichtung 
geführt, in Querrichtung durch die Achsrohr- 
hälften bzw. deren Lagerung selbst. Die Hinter- 
räder machen deshalb beim Durchfedern keine 
reine Vertikalbewegung (in Seitenrichtung ge- 
sehen), sondern beschreiben eine schwach ge- 
krümmte Kurve, deren Charakteristik sich so 
günstig auswirkt, daß gewiß auch die Serie über 
kurz oder lang von dieser Lösung profitieren 
wird. Diese Lenker bestehen übrigens aus Dural- 
rohr von 25 mm Durchmesser und 2 mm Wand- 
stärke. Mittels Laschen werden von den Achs- 
rohrhäften längsliegende Torsionsstäbe beauf- 
schlagt, deren anderes Ende sich zu Beginn der 
Fahrt auf hydraulisch verriegelten Kolben ab- 
stützt. Da der in unmittelbarer Nähe der Hinter- 
achse liegende, 220 Liter fassende Brennstofftank 
einen recht erheblichen Anteil am Gesamtgewicht 
des Fahrzeugs von 640 kg stellt, beeinflußt der 
Grad der Tankfüllung die Hinterachslast und 


Dieses Diagramm zeigt den Einfluß der Stromlinien- 
ausführung gegenüber dem Monoposto. 80 kg Luftwider- 
stand entsprechen bei ersterer 174 km/st, beim letzteren 
dagegen nur 155 km/st Geschwindigkeit. 
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mit ihr den für die Seitenführung so wichtigen 
Radsturz natürlich außerordentlich stark. Selbst- 
verständlich würde auch die Federungs- und 
Lenkungscharakteristik während des Rennens 
laufend verändert. Ab der zweiten Hälfte des 
Rennens erhielt deshalb der Fahrer von der Boxe 
ein Zeichen, woraufhin er mittels eines kleinen 
Hebels am Fahrersitz den hydraulischen An- 
schlag des hinteren Federwiderlagers lösen konnte 
und auf diese Weise automatisch zwischen Rah- 
men und Hauptfeder eine zusätzliche, die Ge- 
samtfederhärte verringernde Schraubenfeder ein- 
schaltete. Im Prinzip also eine Zusatzfederung 
nach Art des Mercedes 300, wenn auch im kon- 
struktiven Weg genau umgekehrt (dort Zu- 
schaltung eines die Gesamtfederung verhärtenden 
Drehstabes). 

Auch bei der Hinterachse bedeutete. jedes 
Gramm Gewichtsersparnis Gewinn an Boden- 
haftung, wie ja überhaupt absoluter Leichtbau 
erste Vorbedingung des Rennwagenbaus ist. Das 
ist bei der Konstruktion auf dem Reißbrett be- 
sonders schwierig, weil die beanspruchenden 
Kräfte aus der Fahrbahn, Teilgewichte und 
deren Schwerpunktlage usw. ja noch nicht be- 
kannt sind und zunächst angenommen werden 
müssen. Natürlich soll die Sicherheit gegen Bruch 
hoch sein, denn von ihr hängt außer dem kost- 
baren Instrument Rennwagen auch das kostbare 
Leben des Fahrers und gegebenenfalls (vgl. 
Le Mans) vieler Menschen ab. Dem Entwurf des 
Fahrwerks gingen deshalb viele sorgfältige 
Untersuchungen voraus, die zum Ziele hatten, die 
auftretenden Maximalradkräfte zu ermitteln, 
sowohl was die dynamischen Radlasten als auch 
die maximal erreichbaren Brems- und Seiten- 
führungskräfte anging. Die auf dem Trommel- 
prüfstand gemessenen Werte deckten sich sehr 
gut mit den später auch auf der Rennstrecke bzw. 
auf Versuchsstrecken ermittelten Werten. Be- 
sonders hohen Beanspruchungen unterlagen bei- 
spielsweise die Hinterradnaben. Was das Trag- 
werk anbelangt, so war der Gitterrohrrahmen im 
Rennwagenbau schon sehr weit verbreitet. Trotz 
allen erdenklichen Sicherheiten hatte das Mer- 
cedes-Tragwerk nur 36 kg Gewicht; alle Streben 
dieses nach Annahme vierfacher statischer Last 
und maximaler Bremskräfte und 
konstruierten Tragwerks sind fast ausschließlich 
nur auf Zug oder Druck bzw. Knickung be- 
ansprucht. Trotz diesem kleinen Gewicht war 
gegenüber den Tragwerken früherer Mercedes- 
Rennwagen eine sehr viel höhere Steifigkeit be- 
züglich Biegung und Verdrehung vorhanden 
(maximale Durchsenkung 1 mm!). 

Mit entscheidend bei einem Rennwagen sind 
natürlich die Bremsen, denn kürzerer Bremsweg 
bzw. längeres Gasstehenlassen vor der Kurve 
bringt wertvolle Sekundenbruchteile. Wichtig ist 
hier neben guter Kühlung der Bremstrommeln 
(Leichtmetall mit Graugußbremsring, Kühlluft- 
zufuhr über eigene Kanäle, Turboverschaufelung) 
auch ein gewisses Speichervermögen an Wärme, 
also eine gewisse Bremstrommelmasse. Die zu- 
lässigen Trommeltemperaturen mußten außer 
mit Rücksicht auf die Bremsbeläge auch mit Blick 
auf die verschiedene Wärmeausdehnung des 
Graugußbremsrings und der Leichtmetalltrommel 
beschränkt werden. 

Angesichts der ursprünglich schnellen Renn- 
strecken schien es richtiger, den neuen Rennwagen 
mit Vollstromlinie auszustatten. Bekanntlich er- 
schien der unverkleidete Wagen erst zu einem 


Die Querstabilitätsachse ergibt sich aus der lage der 
Momentanzentren an Vorder- und Hinterachse. Ihre 
tiefere Lage bei Anwendung der Eingelenkachse ergibt 
zwar ein größeres Rollmoment (h2 She dafür ist aber 
der Einfluß der Fliehkraft auf die Verteilung der Hinter- 
radlasten geringer (nz < nı). 
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späteren Zeitpunkt. Windkanalversuche hatten 
am Modell einen Luftwiderstandsbeiwert von 0,2 
ergeben, der sich in der Praxis aber nicht: ganz 
erreichen ließ, da der „innere“ Strömungswider- 
stand der Kühlung (mit 20°/o beziffert), die Rad- 
kästen (7°), die (je nach Fahrer schwankende) 
Windschutzscheibengröße (70/0), Montageöffnun- 
gen an der Wagenunterseite (40/0), der Fahrer etc. 
den Luftwiderstand vergrößerten. Das kom- 
plette Fahrzeug wurde übrigens im großen Wind- 
kanal des Stuttgarter Instituts für Kraftfahr- 
wesen auf beste Stromform gebracht. Bezüglich 
der Seitenwindempfindlichkeit hatte man ur- 
sprünglich mehr Bedenken als notwendig, denn 
es waren ausgesprochene Heckflossen vorgesehen, 
es genügte dann aber das flossenartige Hoch- 
ziehen der Hinterkorflügel. Sicher war die große 
Richtungsstabilität auch bei starkem Seitenwind 
mit ein Verdienst der großen und harten Reifen 
und der kleinen Seitenfläche. Die Lenkungs- 
charakteristik war nach vielen einschlägigen Ver- 
suchen und in Übereinstimmung mit den Fahrern 
eher über- als untersteuernd gewählt worden — 
eine Tendenz, die auch bei den Mercedes-Per- 
sonenwagen zu beobachten ist. Bis zu hohen 
Kurvengeschwindigkeiten war die Lenkung weit- 
gehend neutral, was praktisch schon auf dem 
Reißbrett auf Grund genauer Untersuchungen 
über die Schwimmcharakteristik der verwendeten 
Reifen festgelegt werden konnte und in der 
Praxis durch Federungsabstimmung, Bereifung 
und Reifendruck entsprechend nachkorrigiert 
wurde. 

Die Aufgabe, nach langer Pause mit ehrlichen 
Siegeschancen wieder an den Start zu gehen und 
zugleich ein nationales Prestige zu wahren, war 
gewiß leichter zu stellen als zu verwirklichen. Im 
Gegensatz zu anderen Rennfirmen durfte man 
sich in Untertürkheim nicht auf Intuitionen ver- 
lassen, sondern mußte mit wissenschaftlicher 
Exaktheit vorgehen und vor allem möglichst vor- 
ausberechnen. Daß das Ergebnis praktisch auf 
Anhieb ein so gutes war, spricht für gekonnte 
Grundlagenforschung ebenso wie für das Vor- 
handensein wertvoller Erfahrungen aus älterer 
Zeit. Allerdings wurde kein Einsatz an Menschen 
und Geld gescheut, um dieser Aufgabe gerecht 
zu werden, aber das schmälert die Leistung der 
Daimler-Benz-Ingenieure in keiner Weise, denn 
der Grand Prix-Wagen eilte von Sieg zu Sieg. 
Ein hervorragendes Fahrermaterial kam hinzu, 
wie auch eine gekonnte Rennstrategie — Voraus- 
setzung war und blieb aber stets das leistungs- 
fähigere Fahrzeug. Ein Blick in die konstruk- 
tiven Geheimnisse des Wagens und in das Zu- 
sammengreifen von Forschung und praktischer 
Erfahrung ist deshalb nicht weniger spannend als 
ein Blick in das Renngeschehen selbst, denn auch 
der Rennwagenkonstrukteur kann nur mit den 
Naturgesetzen arbeiten, die dem Konstrukteur 
des Personenwagens als Arbeitsgrundlage dienen. 
Wie er aber die Grenzen dieser Gesetze erschöpft, 
um schnellere Wagen zu bauen als andere, das 
ist seine Kunst. Dazu muß man diese Grenzen 
allerdings erst genau kennen und sich in ihnen zu 
bewegen wissen. Beim Personenwagen scheint das 
zunächst nicht notwendig, so sehr jedes Prozent 
an größerer Fahrsicherheit zu begrüßen wäre. 
Sich über den im Rennwagenbau getriebenen Auf- 
wand zu mokieren, ist deshalb recht voreilig und 
erinnert mitunter an die zu hoch hängenden 
„sauren“ Trauben. Denn es könnte sein, daß man 
eines Tages der dort gewonnenen Erkenntnisse 
recht froh wird. Dipl.-Ing. W. Buck 


Dieses Schema zeigt das Verhältnis der Ventilspaltfläche 
zum Hubraum des Zylinders in Abhängigkeit von der 
Offfnungszeit bzw. dem Offnungswinkel an der Nocken- 
welle, jeweils für den Sechs-, Acht- und Zwölfzylinder. 
Letzterer wäre am günstigsten, doch war die mechanische 
Anfälligkeit und sein höheres Baugewicht ein Grund für 
den Entschluß, beim Achtzylinder zu bleiben. 
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Unser Test: 


N ach knapp zweijähriger Bauzeit des letzten 
Modells ist der Opel-Kapitän 1956 in vieler 
Hinsicht recht wesentlich geändert worden, ohne 
daß ihm dies seinen ganz typischen Charakter 
genommen hätte. Der Kapitän ist das geblieben, 
was er immer war: ein äußerst zuverlässiger, 
anspruchsloser, robuster, für seine Größe unge- 
mein wirtschaftlicher, geräumiger und leistungs- 
fähiger Gebrauchswagen. Die jüngsten An- 
derungen bezwecken, der fortschreitenden Ent- 
wicklung in Technik und Mode Rechnung zu 


tragen. 


Im Hinblick darauf, daß die eben erwähnten 
Qualitäten des Kapitän vom interessierten Pu- 
blikum meist vorbehaltlos anerkannt werden, 
durch die gelegentliche Attestierung nicht recht 
befriedigender Fahreigenschaften jedoch zuwei- 
len an Bedeutung verlieren, erscheint uns im 
umfangreichen Katalog der für das Modell 1956 
vorgenommenen Änderungen die Einführung 
einer Kugelumlauf- an Stelle einer Schnecken- 
rollen-Lenkung als die wichtigste, wiewohl sie 
schon seit einigen Monaten im bisherigen Ka- 
pitän eingebaut war. Es dürfte nämlich in er- 
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ster Linie auf die neue Lenkung zurückzuführen 
sein, daß sich der Kapitän für. den Fahrer nicht 
mehr so puddinghaft „anfühlt“. Der Wagen 
schwimmt auf schlechten Straßen jetzt viel we- 
niger, seine Spur- und Kurvenhaltung wurde 
entschieden fester, und bei schneller Autobahn- 
fahrt scheint uns die Seitenwindempfindlichkeit 
doch spürbar geringer geworden zu sein. Die 
Leichtgängigkeit der Lenkung blieb dabei voll 
erhalten, lediglich bei rascher Kurvenfahrt er- 
fordert sie zufolge des stark ausgeprägten 
Untersteuerungseffektes ziemlich viel Kraft. 
Zur Verbesserung der Fahreigenschaften mögen 
aber auch weitere Maßnahmen wie die Verbrei- 
terung der Vorderspur, Veränderungen an den 
Achsschenkeln und der Hinterachsaufhängung 
sowie die bereits seit längerer Zeit durchgeführte 
Verstärkung des Karosserie-Unterbaues beige- 
tragen haben. Schließlich ist es nicht unwichtig 
zu wissen, daß der diesjährige Test-Kapitän im 
Gegensatz zu den beiden früheren mit einem 
Reifenprofil versehen war, das bei diesbezüg- 
lich empfindlichen Wagen — mit 13 Zoll-Rädern 
sind es praktisch alle — häufiger Erfahrung ge- 
mäß gute Laufeigenschaften aufweist. 

Die dankbare Würdigung seiner beträchtlich 
stabiler gewordenen Straßen- und Kurvenlage 
soll zwar nicht heißen, daß der Kapitän jetzt 
ein schnelles Auto im Sinne sportlicher Qualifi- 
zierungen darstellt, aber schnell fahren läßt er 
sich wirklich, und das schon deshalb, weil er eben- 
so rapid wie weich beschleunigt. Dabei halten 
wir etwas anderes für viel wichtiger: Von den 
Autobahnen abgesehen, fährt man mit dem Ka- 
pitän keinen nennenswerten größeren Durch- 
schnitt als beispielsweise mit einem ordentlich in 
Schwung befindlichen Olympia-Rekord, aber 


man reist eben sehr viel komfortabler, mühe- 
loser und ermüdungsfreier. 

Sehr vernünftig finden wir die von Opel 
seit langem gepflegte Tendenz, steigende Motor- 
leistungen nicht in höhere Spitzengeschwindig- 
keiten, sondern in bessere Beschleunigung umzu- 
setzen. Ob man es freilich als sinnvoll aner- 
kennen will, daß die Leistung dieses einmalig 
prächtigen Motors von Mal zu Mal ein paar 
PS mehr erhält, ist eine andere Frage. Der Ka- 
pitän hat es doch eigentlich nicht nötig, und 
irgendwie geht es schließlich stets auf Kosten 
des weichen, geschmeidigen Laufes und der Kraft- 
stoff-Unempfindlichkeit. Bezüglich der letzteren 
zeigte es ich bei unserem Testwagen genau, daß 
bei starker Beanspruchung, wie wir sie pflegen, 
die Verwendung von Superkraftstoff bzw. Ben- 
zolgemisch empfehlenswert ist. Dessen Mehr- 
ausgabe rechtfertigt sich aber schon dadurch, daß 
sie der Motor durch eine bemerkenswerte Spar- 
samkeit vergilt. 

In der Tat gibt es kaum einen vergleichbaren 
Wagen dieser Größe und Leistung, der in der 
Hand des Testers mit 12 Liter/100 km sein Aus- 
kommen findet. Beim Kapitän war es diesmal 
der Fall, wobei ihm das günstige Herbstwetter 
zugute gekommen sein mag. Bei beiden letzten 
Malen hatten wir unter ausgesprochen tief- 
winterlichen Bedingungen 12,8 Liter verbraucht. 
Der insoweit nicht sehr große Unterschied ist 
durch die sehr flache Verbrauchskurve des Wa- 
gens bedingt. Zwischenmessungen ergaben, daß 
auf strammer, jedoch zügiger Reisefahrt mit 
11 Liter/100 km bequem . auszukommen ist, 
während man im kraftstofffressenden Großstadt- 
verkehr mit 13 bis 13,5 rechnen muß. Der so 
auffallend geringe Verbrauch unseres diesmali- 
gen Testwagens hängt aber auch damit zusam- 
men, daß dessen Vergaser offenbar ganz knapp 
eingestellt war. Dadurch fuhr er sich zwar enorm 
sparsam, kam aber nicht auf die prospektmäßige 
Spitzengeschwindigkeit von 138 km/st, die er- 
fahrungsgemäß von normalen Kapitänen ohne 
weiteres erreicht, meist sogar etwas überboten 
wird. Für den praktischen Gebrauch erwies sich 
dies als nahezu belanglos, eher störend dagegen 
war die entsprechende Auswirkung im II. Gang, 
der sich nur knapp bis 80 km/st ausfahren ließ. 
Beträchtlich höhere Werte zeigte dabei aller- 
dings der Tachometer an, denn er hatte maxi- 
mal etwa 10°/o Voreilung. 


Der im Heck befindliche 45 Liter-Tank reicht 
jedenfalls für höchstens350 km, für einen Reise- 
wagen wie den Kapitän ist dies ziemlich knapp. 
Voll ausnützen kann man den Tankinhalt 
ohnehin nicht, weil kein Dreiwegehahn vorhan- 
den ist, und aus dem gleichen Grunde empfiehlt 
es sich, stets einen gefüllten 10 Liter-Kanister 
im Kofferraum mitzuführen. Erfreut stellt man 
hingegen fest, daß das Türchen im rechten 
Hinterkotflügel, durch welches man zum Tank- 
verschluß gelangt, nunmehr durch ein Schloß ge- 
sichert ist. 

Für dieses Schloß wird übrigens der gleiche 
Schlüssel verwendet wie für den Zünd-Anlaß- 
Schalter, die beiden Vordertüren, den Koffer- 
raum und den Handschuhkasten. Das Ein- 
schlüssel-System hielten wir von jeher für vor- 
teilhaft, indes konnten wir uns dem Einwand 
einiger Fabriken nicht verschließen, daß manche 
Kunden den Extraschlüssel für Kofferraum, 
Handschuhkasten und möglichst auch das Tank- 
schloß vorziehen, damit diese auch dann vor 
fremdem Zugriff gesichert sind, wenn man den 
Wagen unverschlossen und fahrbar in Werk- 
stätten oder Garagen abgeben muß. Beim neuen 
Kapitän ist dieses Problem in einer uns .vorbild- 
lich erscheinenden Weise gelöst. Der Zünd- 
Anlasserschalter hat 4 Stellungen. Auf „O*“ ist 
die Zündung aus-, auf „I* eingeschaltet und auf 
„II“ wird der Anlasser betätigt. Zwischen „O“ 
und „I“ liegt die Garagenstellung „G“. Wird 


TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE 
OPEL-KAPITAN 1956 


MOTOR 


6 Zylinder, Bohrung x Hub 80 x 82 mm, Hub- 
raum 2473 ccm, Verdichtung 1:7,1, Leistung 
75 PS (82 HP) bei 3900 U/min., senkrecht hän- 
gende Ventile (Stoßstangen und Kipphebel), 
Nockenwelle im Kurbelgehäuse (Antrieb durch 
Zahnräder), 4 Kurbelwellenlager, Pumpen- 
kühlung (Wasserinhalt 11,5 Liter einschl. Hei- 
zung), Druckumlaufschmierung (Ölinhalt 4,25 
Liter), 1. Opel-Fallstromvergaser, Kraftstoff- 
förderung durch Membranpumpe, 45 Liter- 
Tank im Heck, Batterie 6 Volt 84 Amp.st. (unter 
Motorhaube), 160 W-Lichtmaschine, max. Dreh- 
moment 17,3 mkg bei 1700 U/min., Kolben- 
geschwindigkeit bei Maximaldrehzahl (4800 U/ 
min.) 13,1 m/s, bei 100 km/st (3500 U/min.) 
9,6 m/s. 


KRAFTÜBERTRAGUNG 


Einscheibentrockenkupplung (m. Federscheibe), 
Dreiganggetriebe (li. und Ill. Gang synchroni- 
siert) mit Lenkradschaltung, Untersetzungen: I. 
2,896, Il. 1,661, Ill. 1,0, Rückwärts 2,896, Hinter- 
achse 3,9, Ölinhalt Getriebe und Hinterachse 
je 1 Liter, Kegelradausgleichsgetriebe mit 
Hypoidverzahnung. 


FAHRWERK 


Selbsttragende Ganzstahlkarosserie, vorn Ein- 
zelradaufhängung mitQuerlenkern und Schrau- 
benfedern, starre Banjo-Hinterachse mit Halb- 
federn, Torsionsstabilisator vorn und. hinten, 
Teleskop-Stoßdämpfer (vorn innerhalb der 
Schraubenfedern, hinten schräggestellt), Reifen 
6,40 - 13 schlauchlos (1,4/1,5 atü), Kugel- 
umlauflenkung mit  dreiteiliger Spurstange, 
hydraulische Fußbremse (vorn Duplex), Brems- 
fläche 768 cm?, Seilzug-Handbremse auf Hinter- 
räder. 


Opel-Kapitän 1956 


Geschwindigkeit in km/st 
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ALLGEMEINE ZAHLEN 
UND MESSWERTE 


Radstand 2750 mm, Spur 1372/1372 mm, 
Bodenfreiheit 196 mm, Außenmaße 4725 x 
1760 x 1560 mm, Drehkreis 11 m, Eigengewicht 
vollgetankt 1300 kg, zulässiges Gesamtgewicht 
1650 kg. 
Geschwindigkeits-Bereiche 
0 bis 40 km/st 
0 bis 80 km/st 
ab 20 km/st 


Steigfähigkeit 
l. Gang 41%, Il. Gang 21%, Ill. Gang 11% 
Beschleunigung 
O bis 70 km/st 

0 bis 90 km/st 

0 bis 110. km/st 
Leistungsgewicht 
fahrfertig 

voll belastet 


10,5 sec 
17,5 sec 
28,0 sec 


17,4 kg/PS 
22,0 kg/PS 
Verbrauch 

bei 90 km/st 
bei 120 kmj/st 
Normverbrauch 
Testverbrauch 


Wartung 

{Empfehlungen It. Betriebsanleitung) 
Ölwechsel alle 3000 km 
Schmierdienst alle 1500 km 


9,5 Liter/100 km 
13,0 Liter/100 km 
9,5 Liter/100 km 
12,0 Liter/100 km 


PREISE 
Limousine viertürig 
zuzüglich Heizung 
Sonderavsstattung: ; 
Blaupunkt-Autosuper „Stuttgart“ DM. 372.— 
Blaupunkt-Autosuper „Frankfurt“ DM 440.— 
Blaupunkt-Autosuper „Köln“ 
mit Stationsfinder(Selectomat) DM 608.— 
Philips-Autosuper 427. — 
Kühlerjalousie 59.— 
automatische Kühler- 
jalosie 
Zweifarben- 
Lackierung 
Weißwandreifen 


DM 9350.— 
160.— 


185.— 


100.— 
100.— 


Steuer 
und Versicherung 


Kfz.-Steuer im Jahr. DM 360.— 


Mindesthaftpflichtversicherung 
im Jahr .... DM 340.—+5% 


Kaskoversicherung bei 
500 DM Selbstbeteiligung 
im Jahr .... DM 404.—+5% 


hier der Schlüssel abgezogen, so ist die Zün- 
dung ausgeschaltet, es kann dann aber ohne 
Schlüssel durch Drehen der Fassung diese ein- 
geschaltet und der Anlasser betätigt werden. 
Auch daran ist gedacht, daß für die Dauer der 
Anlasserbetätigung automatisch die Stromzufuhr 
zum Radiogerät gesperrt wird. 

Die Verschlüsse der Türen sind sorgfältig 
durchdacht, vor allem auch im Hinblick darauf, 
daß man sich, solange der Zündschlüssel steckt, 
nicht versehentlich selbst aus dem Wagen sperrt. 
Die herabgedrückten inneren Verriegelungs- 
knöpfe springen nämlich beim Schließen der 
Türen wieder hoch, sofern man dabei nicht be- 
wußt mit dem Daumen den Druckknopf am 
äußeren Türgriff festhält. Selbstverständlih — 
bitte, das ist es noch keineswegs bei allen bes- 
seren Autos — kann man linke wie rechte 
Vordertür von außen auf- und zuschließen, 
ebenso wird von beiden die hier aus zwei Lam- 
pen mit Dreifachschaltung bestehende Innen- 
beleuchtung automatisch betätigt. 

Überhaupt gefällt uns am Kapitän immer 
wieder, wie sauber und vollständig er ausgestat- 
tet ist, Das helle, freundliche Interieur wirkt 
ausgesprochen elegant. 5 bis 6 Personen können 
sich darin in jeder Beziehung wohlfühlen, denn 
sie haben reichlich Platz, sitzen bequem, können 


ungehindert aus- und einsteigen 


und genießen dank der Rundum- 
verglasung freie Sicht nach allen 
Seiten. Daß die Windschutzscheibe 
höher gezogen ist als bisher, weiß 
vor allem der Fahrer ım durch 
Ampeln gelenkten Großstadtverkehr 
wohl zu schätzen. Ebenso empfindet 
er es angenehm, daß durch die jetzt 
etwas niedrigere Motorhaube beide 
Vorderkotflügel im Blickfeld liegen. 
Unser Wunsch nach Ersatz der 
Schmetterlings-Scheibenwischerdurch 
parallellaufende blieb allerdings wei- 
terhin unerfüllt, die beiden Opel- 
Modelle sind jetzt wohl die letzten 
deutschen Serienwagen, an denen 
man noch die ersteren findet. Eben- 
falls blieb es bei der Verwendung 
des Visurit-Glases für die Wind- 
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schutzscheibe. Ganz allgemein be- 
trachten wir es — nicht nur beim 
Kapitän und beim Rekord — als 
nunmehr dringlichstes Anliegen für 
die künftige Weiterentwicklung un- 
serer Autos, daß mehr für deren 
innere Sicherheit getan wird. Auch 
der Außenspiegel ist leider immer - 
noch kein serienmäßiges Zubehör. 
Unser Testwagen hatte einen, weil 
seit kurzem alle Dienstwagen des 
Werkes damit versehen werden. Das 
Y ist schon ein Lichtblick, weil es zeigt, 
daß man ihn nicht mehr als entbehr- 
lichen Zierat ansieht. 


1372 mm 


— 170 mm 


Über diese Fehlanzeigen hinwegzusehen sind 
wir um so eher bereit, weil es hohe Anerkennung 
verdient, daß Opel beim Kapitän 1956 zwei 
Neuerungen serienmäßig einführte, die entschei- 
dend zur Erhöhung der Verkehrs- bzw. Fahr- 
sicherheit beizutragen versprechen, nämlich 
Lichthupe und schlauchlose Reifen. Dies ist allein 
schon deshalb sehr zu begrüßen, weil es manche 
andere Automobilfabrik veranlassen wird, dem 
guten Beispiel zu folgen. 

Die - Lichthupe beim Kapitän wird mittels 
eines Druckknopfes im links unter dem Lenkrad 
angeordneten Blinkerhebel betätigt. Er führt, 
auch bei Dauerdruck, zu kurzem Aufblinken des 
Fernlichtes in einem- den Blinkern ähnlichen 
Rhythmus. Sie funktioniert unabhängig davon, 
ob die Wagenbeleuchtung eingeschaltet ist oder 
nicht, sie ist nur dann außer Betrieb, wenn man 
mit Fernlicht fährt. Auf die Schlußbeleuchtung 
des Wagens ist die Lichthupe ohne Einfluß, wo- 
bei sie beim Kapitän insoweit nicht den der- 
zeitigen gesetzlichen Bestimmungen entspricht, 
so daß er eigentlich gar nicht zugelassen werden 
dürfte. Unter diesen Umständen finden wir es 
geradezu imponierend, daß man sich bei Opel 
bewußt über die noch geltenden Paragraphen hin- 
wegsetzte, nicht bereit zu warten, bis diese 
— vielleicht einmal! — nach Jahren den Not- 


wendigkeiten des Verkehrs und der Technik an- 
gepaßt werden. Respekt vor den Rüsselshei- 
mern! 


Die Kugelumlauf- 
Lenkung 
des Kapitän 


Reibung im Lenkgestänge 
und -getriebe kann zwar 
aus Dämpfungsgründen mit- 
unter sehr erwünscht sein; 
sie vergrößert aber die Be- 
dienungskräfte am Lenkrad, 
so daß man neuerdings be- 
strebt ist, sie weitgehend 


-— EINSTELLSCHRAUBE FÜR DIE 
\ LENKSTOCKWELLE 


Nicht minder erfreulich ist es, 
daß mit dem Kapitän zum erstenmal 
in Deutschland ein in großer Serie 
gebauter Wagen von Haus aus 
schlauchlose Reifen mitbekommt. 
Wenn damit auch nicht, wie bei 
deren Einführung manche Optimisten 
hofften, das Reserverad entbehrlich 
wird, so ist es doch viel wert, daß 
der Luftdruck nur in längeren Zeit- 
abständen kontrolliert werden muß 
und daß bei ihnen Pannen absoluten 
Seltenheitswert gewinnen werden. 
Am höchsten veranschlagen wir aber 
die erhöhte Sicherheit im Falle einer 
Panne, da ein ganz plötzliches Ent- 
weichen der Luft, ein Platzen also, 
beim schlauchlosen Reifen selbst in- 
folge schwerer Beschädigung von 
außen kaum mehr vorkommen 
dürfte. 

Mit besonderer Befriedigung ver- 
merken wir wiederum die ausge- 
zeichnete Wirksamkeit der weich 
einsetzenden Bremsen. Dabei ver- 
langen sie nur einen relativ geringen 
Pedaldruck, wie ja überhaupt die 
leichte Bedienbarkeit des Kapitän zu 
seinen von jeher typischen Merk- 
malen gehört. 

Bevor wir schließen, möchten wir 
noch auf die elegante und repräsen- 
tative Form des Kapitän hingewiesen 
haben. Unter Beibehaltung der we- 
sentlichen Maße gewann er dank 
einer neuen Frontgestaltung, seiner 
tiefer herabgezogenen Motorhaube, 
einem flacheren Dach, anderer 
Chromverzierungen an der Seiten- 
wand und weit nach vorn gezogener 
Kotflügel ein noch gefälligeres Aus- 
sehen. Allerdings fehlt den Opel- 
Karosserien rein formal stets der 
letzte Schliff, es fehlt die Entschlossenheit eines 
tüchtigen Formgestalters. Das muß selbst der 
Laie an den etwas unorganisch aufgesetzten 
Heckflossen erkennen oder am „falschen“ Luft- 
schlitz unter der Windschutzscheibe, der durch 
die tiefer gelegte Motorhaube zwar erklärt, je- 
doch kaum entschuldigt ist. Anderes Beispiel: 
Es gibt keinen triftigen Grund dafür, daß die 
vordere Nummerntafel ‚nicht mehr wie beim 
bisherigen Kapitän in die Stoßstange ein- 
bezogen ist. Demgegenüber darf es wiederum 
als Fortschritt betrachtet werden, daß min 
jetzt, durch Glasscheiben abgedeckt, eine orga- 
nische Unterbringungsmöglichkeit für zwei Ne- 


auszuschalten. Bei der Ku- 
gelumlauf - Lenkung nimmt 
die Lenkspindel über Ku- 
geln mit sehr geringer 
Reibung (rollende Rei- 
bung wie beim Kugellager!) 
die eigentliche Lenkmutter 
mit und diese wiederum ein 
Zahnsegment auf der Lenk- 
stockwelle. Über Rücklauf- 
rohre steht ein endloses 
Band von Kugeln zur Ver- 
fügung. Spiel in der Lenk- 
spindellagerung wird durch 
eine Einstellkappe, Zahn- 
spiel durch eine Einstell- 
schraube an der Lenkstock- 
welle beseitigt. 
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belscheinwerfer vorgesehen hat. Bemerkenswert 


ist die nunmehr durchgehende Heckscheibe. Die 


bisher dort noch vorhandenen Zwischenstäbe 
hatten uns zwar nie gestört, aber es ist schon 
besser, wenn sie nicht mehr da sind. Schließlich 
darf in diesem Zusammenhang darauf hingewie- 
sen werden, daß für die ihrer Qualität und 
Dauerhaftigkeit wegen ohnehin rühmlich be- 
kannte Lackierung des Kapitän zu den üblichen 
einige neue, bislang ungewohnte Farbtöne ge- 
treten sind, wie hellgelb und hellblau, die attrak- 
tiv und lustig wirken, ohne das Auge so zu schok- 
kieren wie die oft reichlich ausgefallenen Pastell- 
farben bei den Amerikanern. Werner Oswald 


___ - —— LENKMUTTER IM SCHNITT 


KUGEL-RÜCKLAUFROHR 


— VERZAHNTE LENKMUTTER 


- EINSTELLKAPPE FÜR DIE 
LENKSPINDEL LAGERUNG 
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Sortierte Motorenöle 


Wiewohl die Kosten, die durch Verbrauch und Wechsel des Motoren- 
öls entstehen, im Rahmen der gesamten Betriebskosten eines Wagens nur 
eine verhältnismäßig untergeordnete Bedeutung besitzen, so sind sie doch 
wiederum fühlbar genug, daß es sich lohnt, sie einmal näher zu betrachten. 
Nicht zuletzt veranlassen uns hierzu die immer wiederkehrenden An- 
fragen, die zu diesem Thema aus dem Kreise unserer Leser laufend eingehen. 

Natürlich kann sich die interessierte Öffentlichkeit im allgemeinen 
keine rechte Vorstellung darüber machen, ob die von der Werbung der 
Mineralölindustrie — insbesondere anläßlich der Einführung neuer Pro- 
dukte — vorgebrachten Argumente stichhaltig sind oder nicht, und vor 
allem vermag sie nicht ohne weiteres zu übersehen, inwieweit diese Argu- 
mente für den normalen Verbraucher überhaupt praktischen Wert be- 
sitzen. Es besteht kein’ Zweifel darüber, daß Mineralölforschung und 
-technik in den letzten Jahren sehr wesentliche Fortschritte erzielten. Die 
Einzelheiten hierüber interessieren indes den durchschnittlichen Kraft- 


Sorten und Preise 
der wichtigsten Motorenöle 


für Sommer und Winter 
‚für Vergasermotoren 


Energol Motoroel 


ee Energol 
i Dose 3,.-, offen 2.80 


sco-Static-Motoroel 
10 W/40 
Dose 4.20 


BV-Oel Spezial 
10W, 20W/20, 40 
Dose 3.- 


Energol HD 
Dose 3.-, offen 2.80 


fahrer kaum. Sofern er sich überhaupt darüber Gedanken macht, sieht er 
sich einem verwirrenden Angebot unzähliger Olmarken und -typen gegen- 
über, die, wenn man es glauben darf, ausnahmslos alle über einzigartige 
Qualitäten verfügen. 

Eins freilich mag den aufmerksamen Beobachter verwundern: vom 
Preis scheint hier der feine Mann niemals zu sprechen. Sollte er sich den- 
noch hierfür interessieren, so wird er zu seiner nicht geringen Verwun- 
derung gewahr, daß sich der Literpreis in der recht ansehnlichen Spanne 
von 2 bis 6 DM bewegt. 

Unter diesen Umständen hielten wir es für angebracht, einmal die 
wichtigsten Sorten samt den zugehörigen Preisen übersichtlich zusammen- 
zustellen. Das Schwergewicht liegt heute zweifellos bei den HD-Olen, 
von denen Spezialsorten seit etwa Jahresfrist auch als Mehrbereichsöle 
verkauft werden. Letztere überdecken mehrere SAE-Bereiche, teilweise 
von SAE 10W bis SAE 40. Ihr Vorzug besteht praktisch einzig und allein 


si EOROBER beziehen sich, außer bei den Zweitakter-Olen, jeweils auf 

iter offen 
die jeweilige Viskosität (Zähflüssigkeit) nach SAE. Der Zusatz „W 
Unterscheidung der Winteröle von Sommerölen des gleichen SAE-Grads 

gebrauch, praktisch aber heute, vor allem bei Mehrbereichsölen, ohne 
edeufung. 3 


HD-Oele 
Mehrbereichs-HD-Oele 


Die anderen Zahlenangaben bezeichnen 
“ ist zur 


bzw. in der Dose. 


Zweitakter-Oele 


Motorenoele 
ohne Zusätze 


für Dieselmotoren 


Olexol 
offen 2.- 


BV-Oel HD 
10 bis 40 
Dose 2.80, offen 2.40 


offen 2.- 


Castrolite SAE 10 W-20W/20 


Castrol-XL SAE 30/40 


Dose 3.50 


Castrol R {für Rennmotoren) 


Dose 6.- 


Valvoline 


Veedol 
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Esso Extra Motoroil 
Nr. 1 (10 W/20) 

Nr. 3 (20 W/20/30) 
Dose 3.25 


Kon Pura Spezial 
Dose 3.25, offen 2.85 
Motanol Record 
10W/30 

Dose 3.50 


Nitag-Vitamol la 
Dose 3.50 


Shell X-100 Motoroel 
10/W 30 
Dose 3.30 


| Veedol : 
10/30 Motor Oil 


‚Dose 3.90 
DEA-Record 
20.W/20/30 
‚Dose 3.25 


| Viscobil Plus 
10 bis 50 


Essolub HD 
10W bis 40 
Dose 2.80, offen 2.40 


Esso Motoroil 
10W bis 40 
Dose 2.80 


 Penna Pura Super 
10W bis 40 
Dose 2.80, offen 2.40 


Motano! HD 

1 bis 40 

Dose 2.80, offen 2.40 
Nitag HD 

10W bis 40 

Dose 2.80 


Rheinpreußen HD 55 
10W bis 40 I 
Dose 3.90 


Montanol Super 
10W bis 40 
Dose 2.80 


Nitag-Vitamol 
10W bis 50 
Dose 2.80 


Rheinpreußen Spezial- |Rheinpreußen Spezial- 


Autooel „RP“ Autooel „HD-Type” 
ose 2.80 Dose 2.80 
Shell-X-100 Motoroel Shell Rotella Oel 
10W bis 40 10W bis 40 
Dose 2.80 offen 2.40 
= Mobiloel Arctic Special 
Arctic A, AF,BB 
Dose 3.30 = 


Valvoline Motor Oil 
HPO (HD) 10 bis 40 
Dose 3.85, offen 3.40 
eh MBIT Oil A 

ea uty-Plus 
Dose 30 


Viscobil HD 
10 bis 50 


Dose 2.95 Dose 3.- 
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Sport 


Essolub 
10W bis 50 
offen 2.- 


Penna Pura I0W bis 40 
Dose 2.60, offen 2.20 
Renolin offen 2.- 


Motanol 
10W bis 50 
offen 2.- 


Nitag Braunsiegel 
20/20W bis 50 
offen 2.-. 


Rheinpreußen Autooel 
offen 2.- 


Shell Autooel 
10W bis 50 
offen 2.- 


Valvoline Motor Oil 
normal 10 bis 70 
Dose 3.75, offen 3.30 


Veedol-Motor Oil 
10 bis 40 
Dose 2.95 


Be DF, DW, DA, D, 


D 
(SAE 10, 20, 30, 40, 50) 
offen 1.90 


Olinhalt 

des Motor 
einschl. 
Ifilter) 


BMW-Sechszylinder 
' BMW-Achtzylinder 
ER ayatd-Ischell 
iat 


222 
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Lloyd 600 
Mercedes 180/180 D 
Mercedes 190 SL 
Mercedes 220a 
‚Mercedes 300/300 $ 
Mercedes 300 SL 
Sa 
 Opel-Kapitän 
Porsche 1300/1600 
Volkswagen 
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darin, daß man im Sommer und Winter stets das gleiche Ol benützen 
kann. Ob dieses Merkmal freilich den nicht unerheblichen Mehrpreis lohnt, 


wird von manchen Seiten in Frage gestellt. 


Heute empfehlen fast alle Automobilfabriken für den Sommer SAE 20 
und für den Winter SAE 10, für einige wenige gilt SAE 30 bzw. 20. 
Deutlich zeichnet sich bereits die Tendenz ab, für das ganze Jahr SAE 20 
vorzuschreiben, ein Verfahren, das besonders dann naheliegt, wenn die 
Winter in Mitteleuropa weiterhin so mild verlaufen wie in den letzten 
Jahren. Ganz abgesehen davon aber dürfte für die Notwendigkeit der 
Verwendung von Mehrbereichsölen keine zwingende Veranlassung be- 
stehen, solange es die Automobilfabriken nicht glauben verantworten zu 
können, den Ölwechsel in längeren Abständen als bisher vorzuschreiben. 
Die Tendenz hierzu besteht bereits, wie vor allem Volkswagen, Porsche 
und Fiat beweisen, bei denen nur noch alle 5000 statt bisher alle 2500 km 
das Ol gewechselt werden soll. Doch selbst bei diesem längeren Wechsel- 
turnus hat man Zeit genug, sich auf die bevorstehende Jahreszeit einzu- 
richten und das hierfür passende Ol einfüllen zu lassen, zumal die dies- 


bezüglichen Olempfehlungen in der Betriebsanleitung meist sowieso gar 
nicht so entscheidend wichtig genommen werden wollen. 

Noch ein anderer Hinweis taucht immer wieder auf, den man nicht 
ohne weiteres von der Hand weisen kann: Der Kraftfahrer zahlt oft zu 
viel Geld für überflüssige Dosen. Gewiß hat die Lieferung von Motoren- 
öl in Dosen unbestreitbare Vorteile. Sie ist sauberer, der Kunde hat — 
meist! — die Gewähr, daß ihm auch wirklich Ol in der bezahlten Menge 
und Qualität verabfolgt wird usw. Letzteres ist aber eigentlich nur dann 
wichtig, wenn man sich an einer fremden Tankstelle bedienen läßt. Wo 
man als Bekannter und Stammkunde auftritt, dürften solche Bedenken 
nicht bestehen. Interessanterweise wird aber nur allzuoft auch den guten 
Kunden bei Werkstätten anläßlich des Olwechsels der je Liter etwa 
40 Pfennig höhere Preis für Dosenöl berechnet, selbst wenn in solchen 
Fällen das Ol, was bei derartigen Großverbrauchern völlig in Ordnung 
ist, aus Fässern oder Gebinden entnommen wird. 

Zuviel Aufwand mit Dosen wird merkwürdigerweise besonders von 
den Zweitaktfahrern getrieben, was um so erstaunlicher ist, als gerade 
diese wirtschaftlichen Überlegungen gegenüber besonders aufgeschlossen 
sein müßten, denn Zweitakter werden, wenigstens bei den Personenwagen, 
doch vornehmlich im Hinblick auf die niedrigere Kraftfahrzeugsteuer ge- 
kauft. Die neueren DKW-Dreizylinder besitzen den sogenannten Mixer 
im Einfüllstutzen des Kraftstofftanks, bei dessen Einführung die Auto 
Union ausdrücklich betonte, alle DKW-Motoren seien mit offenem Zwei- 
Mark-Ol völlig zufrieden, und es bestehe keine Veranlassung, teuere Dosen- 
öle zu verwenden. Auch bei den Herstellern aller anderen Personenwagen 
mit Vergaser-Zweitaktmotoren herrscht die Meinung vor, daß die gute 
alte Mischkanne immer noch das beste Zweitaktgemisch ergebe. Im Hin- 
blick darauf, daß die sogenannten selbstmischenden Dosenöle meist dop- 
pelt so teuer sind wie die offenen Normalöle, sollte, wer sparen will, sol- 
ches nicht unbeachtet lassen. 

Unsere heutige Betrachtung erhebt keinen Anspruch darauf, umfassend 
zu sein. Ein Vergleich der einzelnen Olsorten kann nicht allein auf der 
Grundlage des Verkaufspreises geschehen, es sind auch die qualitativen 
Unterschiede zu berücksichtigen. Bei dem allgemein hohen Leistungsstand 
der Mineraltechnik freilich können letztere zwischen den unmittelbar 
vergleichbaren Sorten nicht so groß sein, daß sie für den Verbraucher von 
entscheidendem Interesse wären. Werner Oswald 


Reorganisation der sowjetzonalen Autoindustrie 


Mit der Koordinierung der Autoproduktion in den Otsblockstaaten be- 
faßte sich eine Ende März dieses Jahres in Moskau abgehaltene Konferenz. 
Welche Maßnahmen sich hieraus für die Autmobilindustrie der sogenann- 
ten’ Deutschen Demokratischen Republik ergeben, wurde im September 
auf einer Tagung in Chemnitz zwischen den leitenden Mitgliedern der 
Staatlichen Planungskommission und den Direktoren der Autofabriken 
abgesprochen. 

Als wichtigstes Vorhaben sollen bereits im Frühjahr 1956 VEB Horch 
und VEB Audi zusammengelegt werden, zwei Marken, die als volkseigene 
Betriebe nicht mehr viel von ihrem einstigen guten Ruf zu wahren ver- 
mochten. Wie die anderen sowjetzonalen Autofabriken leiden auch diese 
beiden in Zwickau gelegenen Betriebe sehr unter dem Mangel an quali- 
fizierten Arbeitskräften. Die Zusammlegung sowie die gleichzeitige 
Schließung einer Textilfabrik in Zwickau soll hier eine gewisse Erleich- 
terung schaffen. 

Vor allem bei den Beratungen in Moskau, aber auch in Chemnitz 
machten die Konferenzteilnehmer kein Hehl aus der Erkenntnis, daß die 
Autoproduktion in den östlichen Satellitenstaaten und insbesondere in 
der DDR qualitäts- und leistungsmäßig im allgemeinen weit hinter dem 
Weltstandard zurückbleibt. Bei der sowjetzonalen Industrie sei dies nicht 
nur auf den Facharbeitermangel, sondern mehr noch auf die unzureichende 
Versorgung mit Rohstoffen sowie deren schlechte Qualität zurückzufüh- 
ren. Diese Erscheinung hindern auch die kontinuierliche Zulieferung 
der Vorerzeugnisse. Diese und andere Schwierigkeiten bringen es mit sich, 
daß die Automobilfabriken in allen Satellitenstaaten mit großen Verlusten 
arbeiten. Deshalb wurde in Moskau beschlossen, mit Beginn der neuen, 
überall am 1. Januar 1956 anlaufenden Fünfjahrespläne umfassende Ra- 
tionalisierungsmaßnahmen durchzuführen. 

In erstaunlicher Freimütigkeit äußerte die Moskauer Konferenz sogar 


“AUTO yoroz 
at 


Saor‘ 


die Überzeugung, in der DDR würden noch schlechtere Autos gebaut als 
in allen anderen Ostblockstaaten. Die Sowjetunion selbst beispielsweise 
ist lediglich an der Einfuhr des von Horch gebauten Lastwagens H5 inter- 
essiert, von dem sie in den nächsten Jahren 80 000 Stück (zum Austausch 
für vorgesehene Getreidelieferungen in die Sowjetzone) abnehmen will. 
Zu einem gewissen Abschluß gelangte soeben bei Horch die Entwicklung 
einer Achtzylinder-Limousine Typ P 240, immerhin 10 Millionen Mark 
wurden dafür aufgewendet. Zunächst sollen von diesem Modell 300 Wa- 
gen als „Diplomatenserie“ für sowjetzonale Staats- und Parteifunktionäre 
gebaut werden. Bei Audi beginnt derzeit die Produktion des Kunststoff- 
Kleinwagens P 70 (siehe AUTO, MOTOR und SPORT Heft 21), indes 
handelt es ich dabei nur um einen Zwischentyp, der in ein oder zwei Jah- 
ren durch den Typ H 50 abgelöst werden soll. Letzterer befindet sich im 
Versuch bei der VEB Automobilfabrik EMW Eisenach. Bei dieser liegt 
ohnehin der Schwerpunkt der sowjetzonalen Personenwagen-Produktion, 
denn hier wird der Dreizylinder F9 gebaut, dessen Erzeugung weiter ge- 
steigert werden soll. Ausgebaut wird in diesen Monaten das VEB Motoren- 
werk Zschopau, das wie bisher Motorräder, künftig aber auch Diesel- 
motoren für den Lastwagen H5 liefern wird. Dieses Werk soll Ende des 
Jahres in „Erstes Sozialistisches Werk im Fahrzeugbau“ umgetauft wer- 
den. Ebenfalls wird das VEB Motorenwerk Chemnitz erweitert, um den 
Geländewagen P2 und den Schwimmwagen P2S für die Volkspolizei her- 
zustellen. Von diesen beiden Fahrzeugtypen sollen im laufenden Jahr 300 
Wagen, im nächsten 800, 1957 2000 und 1958 5000 Wagen geliefert wer- 
den. Schließlich entsteht noch in Altenburg mit einem Aufwand von 18 
Millionen Mark eine neue Fabrik, die Ersatzteile ausschließlich für den 
gesamten Fahrzeugpark der Volkspolizei herstellen soll und von dieser 


finanziert und kontrolliert wird. 
Heinrich Augsburger 
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Ein kurvenreiches Kapitel 


utobahnen sind eine herrliche Sache. Wer 

wollte das bestreiten. Aber das Autofahren 
wäre eine langweilige Angelegenheit, ginge es 
immer nur stur geradeaus. Und seien wir einmal 
ehrlich: Ein durchschnittlich begabter Mensch ist 
sicherlich in der Lage, nach wenigen Stunden 
Fahrpräxis eine längere Autobahnstrecke durch- 
aus erfolgreich und gar nicht einmal so ganz 
langsam herunterzuhaspeln. Auf bundesüblicher 
Einheitsstraße ist das aber schlechterdings un- 
möglich. Dafür sorgen allein die zahllosen Kur- 
. ven. Sie sind doch das eigentliche Salz an der 
sonst recht trüben Suppe des täglichen Fahrens, 
und an ihnen erkennt man die Qualität des 
Koches und der Zutaten. Nur auf einer kurven- 
reichen Landstraße kann man einen Fahrer be- 
urteilen; nur da kann der Wagen zeigen, ob er 
das hat, was man so gemeinhin als gute Stra- 
ßen- und feste Kurvenlage bezeichnet. 


Die meisten Kurven erfordern eine Verminde- 
rung der Geschwindigkeit und damit anschlie- 
ßendes Beschleunigen. Sie bestimmen also viel- 
mehr als Entgegenkommer und langsam dahin- 
zottelnde Vordermänner über den Reiseschnitt. 

Davon aber wollten wir sprechen. Weil wir 
jedoch unsere Betrachtungen mit Autobahnen 
begonnen haben, noch schnell hierzu ein Tip. 
Dort kommt alles auf die Geschwindigkeit an. 
Wußten Sie, daß Ihr Wagen ca. 5 km/st schnel- 
ler ist, wenn Sie die Fenster schließen? Dann 
fällt nämlich der Luftstau im Inneren des Wa- 
gens weg, und die Tachometernadel beginnt 
sichtbar zu klettern. Das nur nebenbei. 


Sprechen wir also vom Kurvenfahren. Nun 
jagt es einem ja ein über das andere Mal eine 
Gänsehaut den Rücken hinunter, wenn man die 
Leute so durch die Kurven zaubern sieht. Man 
hat oft den Eindruck, als verließen sich manche 
Fahrer mehr auf ihren Schutzengel als auf ihre 
Fahrkunst. Schließlih müssen sich aber auch 
Schutzengel an die physikalischen Gesetze halten. 
Die Fliehkraft beruht auf so einem Gesetz. Sie 
ist abhängig von der Fahrtgeschwindigkeit und 


dem Krümmungsradius der Kurve. Mit anderen‘ 


Worten: Mit 10 km/st Geschwindigkeit läßt sich 
jede Kurve ziemlich gefahrlos und sicher neh- 
men, sofern einem nicht gerade ein anderer in 
die Kutsche fährt. Um eine Kurve schnell und 
sicher zu nehmen, darf man sich nur auf die 
eine Frage konzentrieren: Wie komme ich mög- 


lichst schnell wieder heraus? Daraus folgert der 
wichtigste Grundsatz allen Kurvenfahrens: 

. Kurven werden immer mit steigender Dreh- 
zahl gefahren! Nur wenn die Räder angetrieben 
werden, können sie den Wagen so sicher führen, 
als würde er von einer Schnur durch die Kurve 
gezogen. Das gilt auch bei feuchter Fahrbahn. 
Dann erst recht; natürlich mit entsprechend 
herabgesetzter Geschwindigkeit. Vor stark ge- 
krümmten Kurven empfiehlt es sich, herunter- 
zuschalten, um die nötige Kraft an die ange- 
triebenen Räder zu bekommen. Ganz falsch ist 
es demnach, eingangs der Kurve auszukuppeln 
und das Gefährt dann dahintrudeln zu lassen, 
ein Verfahren, das von erschreckend vielen Fah- 
rern praktiziert wird. 

Dies soll keine Fahrklippschule sein; beileibe 
nicht. Verzeihen Sie deshalb, verehrter Leser, 
der Sie das als Selbstverständlichkeit betrachten. 


"Vor einigen Tagen sahen wir eine Reihe von 


Fahrschülern, bei denen uns auffiel, daß sie bei 
jeder Gelegenheit die Kupplung betätigten, ins- 
besondere wenn sie bremsten. Wir stellten dann 
fest, daß man diesen Unglückswürmern- allen 
Ernstes beigebracht hatte, Bremsen und Kup- 
peln gehöre zusammen wie Mutter und Kind! 
Die Kupplung ist zum Wechseln der Gänge da 
und um bei einer Bremsung kurz vor dem Still- 
stand des Wagens zu verhindern, daß der Mo- 
tor abgewürgt wird. Das ist aber auch alles! 


Zurück zu den Kurven. So, und nur so 
nimmt man also eine Kurve: Gas wegnehmen, 
notfalls die Geschwindigkeit soweit herunter- 
bremsen, wie die Kurve sie mit absoluter Sicher- 
heit noch verträgt; evtl. schalten und die Kurve 
ansteuern; von diesem Augenblick: an wieder 
beschleunigen und hinter der Kurve hochschalten. 


Hinsichtlich des Krümmungsradius kann man 
der Physik ein bißchen ins Handwerk pfuschen. 
Wenn man es einigermaßen geschickt anstellt, 
läßt sich der Radius ganz erheblich vergrößern, 
d. h. die auftretende Fliehkraft, die den Wagen 
wie mit magischen Händen an den Außenrand 
der Kurve zu ziehen trachtet, verringern. Nach 
links ziehende, übersichtliche und freie Kurven 
darf man ungestraft anschneiden, also tangential 
an den Innenrand fahren. Bei Rechtskurven 
ist das schon eine andere Sache. Wenn sie wirk- 
lich frei und übersichtlich sind, kann man vorher 
ein bißchen nach links hinüberziehen und von 


dort aus ebenfalls den Innenrand anschneiden. 
Bei scharfen S-Kurven nimmt man natürlich die 
erste relativ langsam und zieht aus der letzten 
mit Dampf heraus. Anfänger machen es umge- 
kehrt und müssen in der folgenden zaubern, 
woran man sie übrigens am sichersten erkennt. 


Mit Bedacht sprachen wir von übersicht- 
lichen und freien Kurven. Wer unübersichtliche 
Kurven schneidet, ist über kurz oder lang him- 
melfahrtsreif. Daß man in und unmittelbar vor 
Kurven nicht überholt, versteht sich am Rande. 


Nun kann es allerdings auch dem besten 
von uns einmal passieren, daß eine Kurve 
nachher viel enger ist, als sie vorher aussah. 
Wenn man sich nun nicht gerade ganz grob 
verschätzt hat, läßt sich das alles noch ins Lot 
bringen. Im Grunde genommen läuft es doch 
nur auf die Frage hinaus: Wie vermeide ich es, 
am Aufßenrand der Kurve auf irgendeinen har- 
ten Gegenstand zu prallen? Die allermeisten 
Fahrer suchen in so einer Situation — wie über- 
haupt immer, wenn etwas schiefzugehen droht 
— ihr Heil bei den Bremsen. Das ist hier aber 
absolut falsch und hat in der Mehrzahl der Fälle 
genau das Gegenteil dessen zur Folge, was be- 
absichtigt war. Das lohnt einer näheren Betrach- 
tung. 

Die Fliehkraft wird normalerweise durch die 
Reifen mit Hilfe der Reibung auf der Fahrbahn 
abgestützt, hörbar dargestellt durch das Pfeifen 
der Reifen beim sportlichen Kurvenfahren. Die 
Reibungskräfte, die aber für dieses Abstützen 
der Fliehkraft in Anspruch genommen werden, 
gehen für die Bremsung verloren — und um- 
gekehrt! Wenn also der Wagen infolge über- 
höhter Geschwindigkeit nach außen abschwimmt, 
dann ist die Fliehkraft stärker als die Reibung 
zwischen Reifen und Fahrbahn. Immerhin ist 
die Reibung vorhanden und hält recht kräftig 
dagegen. Würde man jetzt bremsen, dann müßte 
man Reibungskräfte für die Bremsung in An- 
spruch nehmen, die bisher der Fliehkraft nur 
mühsam Paroli geboten haben mit dem Erfolg, 
daß der Wagen um so schneller nach außen 
abtreibt. Hinzu kommt, daß man in solchen Au- 
genblicken zu ausgesprochenen Notbremsungen 
neigt. Dabei, blockieren dann die Räder und 
verlieren ihre Lenkfähigkeit. Die aber brau- 
chen wir eben, um unsere haarsträubende Situa- 
tion noch meistern zu können. 


Nur dies noch zum Bremsen: Sie wissen doch, 
daß Ihre Bremsen nicht etwa die beste Verzöge- 
rung erbringen, wenn die Räder blockieren, 
sondern dann, wenn sie sich noch eben drehen. 
Wenn Sie diesen Punkt noch nicht so oft ge- 
sucht haben, daß Sie ihn mit absoluter Sicherheit 
in jeder Situation sofort finden, üben Sie. Immer 
und immer wieder. Morgen schon kann Ihr Leben 
oder das eines anderen daran hängen. Bu. 


* 


Was mein Vorredner respektive Vorschreiber 
hier gesagt hat, trifft den Nagel auf den Kopf 
— sofern es sich um das normale, sozusagen um 
das schulmäßige Kurvenfahren handelt. Ich 
möchte hier noch einige Bemerkungen anschlie- 
ßen, welche die Grenzfälle betreffen. Wenn 
man es immer so macht, so brav möchte ich sa- 
gen, wie hier gerade zu lesen war, dann kommt 
man nie in Grenzfälle hinein. Aber erstens sind 
wir nie so brav, wie wir uns jeweils am 1. Januar 
eines Jahres vornehmen, zweitens kommt es ge- 
legentlich vor, daß wir uns verschätzen, drittens 
treten in einer Kurve manchmal Umstände auf, 
die wir nicht vorausberechnet haben — und 
plötzlich befinden wir uns mitten drin in so 
einem Grenzfall. 

Die Frage, die man für solche Fälle stellen 
muß (nicht gerade an einen Fahrschüler, der die 
ersten fünf Stunden Stadtverkehr hinter sich hat, 
sondern an die Kategorie der Fortgeschrittenen), 
lautet etwa so: Wie kommt man um eine Kurve 
herum, um die man eigentlich gar nicht mehr 
herumkommt? 

Oben und unten auf dieser Seite sind eine 
Reihe von Fotos zu sehen, die der Fotograf mit 
einer Robot ganz schnell hintereinander geknipst 
hat, um möglichst jede Phase festzuhalten. In 
dem Standard-VW sitze ich gerade drin und ver- 
suche auf den oberen Bildern darzutun, was 
passiert, wenn man nichts von Grenzfällen weiß 
und auf den unteren, wie man trotzdem herum- 
kommt. 

Es handeit sich, wie man sieht, um eine Haar- 
nadelkurve, keine so scharfe, wie man sie etwa 
am Stilfser Joch oder auf ähnlichen Alpenpässen 
findet, aber immerhin eine 180-Grad-Biegung. Die 
Fahrgeschwindigkeit liegt in den hier produzier- 
ten Grenzfällen bei 45—50 km/st. Die Kurve 
ist einigermaßen übersichtlich, man kann sie also 
schneiden, wenn es not tut. Bekanntlich ist es 


aber bei 180-Grad-Kurven manchmal günstiger, 
man schneidet nicht, selbst wenn man es hinsicht- 
lich Verkehrslage könnte, weil auf dem enge- 
ren, inneren Radius leicht die Räder durch- 
drehen, wenn man schnell herum will und zu 
diesem Behuf im ersten Drittel der Kurve an- 
fängt, wieder voll aufs Gas zu treten. 


Im Fall I (obere Bilder) kommt der Fahrer 
ziemlich schnell auf die Kurve zu, er hat sie, so 
nehmen wir an, für sehr viel harmloser und 
flacher gehalten, als sie ist, im letzten Moment 
entdeckt er erst, daß es eine Haarnadel wird. 
„Eigentlich“ ist er zu schnell. Einen Weg gerade- 
aus gibt es nicht, irgendwie muß er also ver- 
suchen, noch herumzukommen. Er tut zunächst 
auch etwas ganz Richtiges, er nimmt außen den 
großen Bogen, er reißt den Wagen nicht brüsk 
in die Kurve hinein, sondern zieht ihn sanft da 
außen herum, wobei er am Eingang der Kurve 
Gas gibt. Es zeigt sich aber, daß das Tempo doch 
etwas zu hoch war, um noch rollend herumzu- 
kommen, das Wischen, das Weggehen des Hecks 
wird stärker, der Wagen „kommt hinten“, wie 
man sagt — und jetzt macht der Mann den ent- 
scheidenden Fehler. Er hält sein Lenkrad ge- 
nauso wie am Anfang der Kurve, im Kurven- 
winkel eingeschlagen, er korrigiert nicht ge- 
nügend nach, und weil er das nicht tut, kommt 
ihm.das Wagenheck immer weiter herum, bis der 
VW sich um rund 90 Grad gedreht hat und voll- 
kommen quer zur Straße steht. 


Die 45-km/st-Geschwindigkeit ist durch das 
Rutschen mit der Breitseite zu einem Teil schon 
abgebremst worden, aber vielleicht wäre der 
Wagen nun vollends ganz auf die Innenkante 
der Straße zugefahren oder hätte sich vollkom- 
men um sich selbst gedreht. Mir, der ich ja das 
falsche Reagieren absichtlich zu produzieren hatte, 
wäre das nicht angenehm gewesen, denn innen 
an der Kante kann sich dann der Wagen, breit- 
seits ankommend, leicht überschlagen. Um dies 
zu vermeiden, schaltete ich nun wieder auf Rich- 
tigreagieren um und tat das, was man in solchen 
Fällen immer tun sollte, wenn man sieht, daß 
man den Wagen ohnehin nicht mehr normal auf 
die Straße zurückbringen kann — ich bremste 
voll. Damit erstarb die Bewegung vollends. Wohl- 
gemerkt: Dieses Bremsen ist erst statthaft, wenn 
das Auto sich bereits gedreht hat. Vorher, beim 
Kurvenfahren selbst, das haben Sie ja schon ge- 


hört, ist die Bremserei Gift, weil man dadurch 
Bodenhaftung verliert. 

Nun Fall II, die unteren Bilder. Da bin ich 
genauso schnell in die Kurve hineingefahren, 
habe aber den Wagen einwandfrei wieder heraus- 
ziehen können. Beachten Sie zunächst einmal, 
daß auf dem letzten Bild der Wagen ganz am 
äußersten rechten Rand der Straße fährt, auf 
dem letzten Zentimeter sozusagen. Sehr wichtig! 
Viele Leute „verreißen“ nämlich den Wagen, 
obwohl sie bei voller Ausnutzung der Straßen- 
breite noch ohne Schwierigkeiten um die Kurve 
herumgekommen wären, sie ziehen den Wagen 
unnötig scharf in die Kurve hinein und vermin- 
dern dadurch den Radius, der zur Verfügung 
steht. Beachten Sie dann, daß der Wagen vom 
Anfang der Kurve an ein wenig quer steht, er 
hat einen leichten „Anstellwinkel“ zum inneren 
Kurvenrad. Es ist also, wegen der etwas über- 
höhten Geschwindigkeit, gar nicht der Versuch 
gemacht worden, noch rollend um die Kurve zu 
kommen, sondern von Anfang an ist die Fahr- 
weise auf das Wischen abgestellt. Das Weggehen 
des Hecks kommt also nicht überraschend, son- 
dern ist in die Disposition mit einbezogen. 

Sie werden vielleicht fragen — wieso fährt 
diesmal der Wagen so weit innen, wieso wird 
er von Anfang an ziemlich scharf hereingezogen? 
Ganz einfach: Außen ist diese Kurve sehr flach, 
nicht im geringsten überhöht, eher sogar etwas 
abfallend, und außerdem schimmert die Straßen- 
oberfläche heller, also kann man vermuten, daß 
außen auf dem Teer Sandkörnchen liegen. Zwi- 
schen Innenrand und Straßenmitte dagegen ist 
die Kurvenüberhöhung am stärksten, das muß 
man in solchen Grenzfällen natürlich ausnützen, 
falls man es in so kurzer Zeit „mitbekommt“ 
(was aber nicht nur eine Frage der Reaktions- 
schnelligkeit, sondern auch der Erfahrung ist). 

Vom Anfang der Kurve an habe ich im Fall II 
das Lenkrad in Bewegung gehalten, habe etwas 
„gesägt“, wie man so nett sagt, habe dauernd 
kleine Korrekturbewegungen ausgeführt — da- 
durch kam es nie zu dem plötzlichen, dann un- 
erwarteten Ausbrechen wie im Fall I. Die — wie 
wir sahen absichtlich herbeigerufene — Wisch- 
bewegung, in der Rennfahrersprache der „power 
slide“ genannt, verleiht dem Wagen bis zu einem 
gewissen Anstellwinkel hin eine erhöhte Haft- 
reibung, also genau das, was wir im Grenzfall 
brauchen! Richard v. Frankenberg 


Fotos: 
Weitmann 


Den Inn entlang 


och oben am Pitz Lunghine in Graubünden, 

fast in 2500 Meter Höhe, liegt ein stiller 
Quellsee, aus dem es fjordwasserfrisch und kri- 
stallklar quillt. Das ist der Inn. Am „Dreifluß- 
eck“ in Passau aber, wo er sich in die Donau er- 
gießt, deren Wasserführung er mehr als verdop- 
pelt, gleicht seine Farbe dem der Gletscherwasser. 

So an die 510 Kilometer sind es hierher. Das 
ist fast genau soweit wie von Stuttgart nach 
Dresden. Und fast genau so lang ist die direkte 
Straße, die ihn auf seinem ganzen Lauf von den 
Moränenhügeln des Alpenvorlandes bis mitten 
hinein in die Zentralalpen begleitet. 

Wintertags ist er klein und bescheiden, wenn 
aber dann im Juni in den Zillertaler und Otz- 
taler Alpen, in der Silvretta und der Bernina- 
gruppe die Schneeschmelze einsetzt, steigen seine 
Wassermengen um das zwanzigfache, und er 
wälzt den Mahlschlamm ungestüm als echter 
Hochgebirgsfluß zu Tal. 

Von München sind es bis Passau 180 km; von 
Nürnberg 225 km; von Stuttgart 395 km; von 


Stadttor von Wasserburg mit der Innbrücke 


Frankfurt 445 km; von Trier 540 km; von Köln 
635 km; von Dortmund 735 km; von Bremen 
815 km; von Kiel 965 km und von Flensburg 
1035 Kilometer. 


Italienische Fassaden und schwippbogenüber- 
spannte enge Gassen; ein barocker Dom auf den 
Trümmern seiner fünf gleichnamigen Vorgänger 
mit der größten Kirchenorgel der Alten Welt und 
das Rathaus mit seiner venezianisch beeinflußten 
Fassade geben der „Dreiflüssestadt“ das Gepräge. 
Der schönste Blick? Ganz oben von den Höhen 
über der Ilzstadt, 


Hierher kam das Salz den Inn herunter und 
ging dann über den „goldenen Steig“ nach Böh- 
men. Hier wurden die „Wolfsklingen“ geschmie- 
det, die man damals gleichhoch mit denen aus 
Toledo und Damaskus schäzte. Von hier reichte 
einst das mittelalterliche Bistum Passau bis ins 
westliche Ungarn hinein. Und deshalb trägt der 
Stephansdom zu Wien noch heute das Patrozi- 
nium von St. Stephan zu Passau. 


Foto: Thur {F. M.-O.) 


Landschaft bei Rattenberg am Inn Foto: roebild 


6.0 km: Neuburger Wald. Das ist der Granitrand des 

„Böhmischen Massivs“, das schon „da“ war, 

als die Alpen noch ein Meeresboden waren. 

Rott-Tal. Hier wird Bayerns bester Pferde- 

schlag gezüchtet. Beachtenswert die Kuh- 

ställe mit den Säulen und Tonnengewölben. 

Pockinger Heide. Ein Rest diluvialer Glet- 

scherströme. 

Simbach. Beachtenswert das „Reichstor” auf 

der Innbrücke. 

Straßengabel am Hatzfelder Forst. Lohnender 

Umweg (13.5 km) nach Burghausen an der 

Salzach. Die 1100 m lange Burg mit den sechs 

Höfen. Einzigartige Anlage in Deutschland. 

: Ehemaliges Zisterzienserkloster Roitenhasbach. 
Bezauberndes bayrisches Rokoko. 

: Altötting. Sehenswert heilige Kapelle mit 
„schwarzer Madonna”, den silbernen Urnen 
mit den Herzen der bayrischen Herrscher und 
Schatzkammer mit dem goldenen „Rössel” 
(französische Goldschmiedearbeit). 

: Mühldorf. Innbauweise mit Stroßenlauben, 
Schwibbogengassen und waagerechte zinnen- 
gekrönte Hausfronten. 

: Straßengabel an Mühldorfer Hart. Links ab 
und über Gars-Oberweit zur Straßengabel 
über Wasserburg. Prächtiger Blick auf Stadt. 

: Wasserburg. Einzigartiger Stadtblick. Lohnen- 
der Blick von Innbrücke. Beachtenswert die 
Stuckaturen am „Weinhaus“. Rathaus von innen 
besichtigen. Zurück über Innbrücke und dann 
auf guter Teerstraße weiter in Richtung Ro- 
senheim. 


Das flachwellige Landschaftsbild ändert sich 
und geht in Kuppen über, zwischen denen Moor- 
flächen liegen. Das ist das Bereich der Erdmorä- 
nen, der Schuttmassen, die die Gletscher aus den 
Bergtälern herausschürften und beim Zurück- 
schmelzen hier liegen ließen. 


9.0 km: Altenhohenau. Durch Ort bis zum Inndamm 
fahren. Lohnender Blick auf Attel. 

Rosenheim. Innbaustil mit Laubengängen, 
Grabendächern, Erkern und reichverzierten 
Stirnmavern. Wer die Chiemseeinseln noch 
nicht kennt, mache folgenden Abstecher: En- 
dorf-Straßham-Gstadt, Überfahrt zur Frauen- 
insel (Kloster) und Herrenchiemsee (Schloß)- 
Rimsting-Rosenheim (59.5 km). Konzerte bei 
Kerzenlicht. 

Abzweig Kirchdorf. Lohnender Abstecher (2 km) 
nach Neubeuern. Lohnender Ausblick von Re- 
staurationsgarten südlich des Marktes. 
Brannenburg. Äußerst lohnende Fahrt mit 
Bahn auf Wendelstein. Übernachten und Son- 
nenaufgang erleben! 


12.0 km: 


14.5 km: 
24.5 km: 


17.0 km: 


20.0 km: 


8.0 km: 


6.0 km: 


Jetzt sind Sie im Bereich der Alpenvorberge, 
die zu den nördlichen Kalkalpen gehören. Sie be- 
stehen aus gigantischen Trümmerstücken, die 
beim Aufwölben des Alpenbogens abplatzten und 
sich teils überschiebend nach Norden abrustchten. 


Schloß Lichtwörth am Inn bei Brixlegg 


0.5 km: Degerndorf. Auf mäßiger Straße rechts ab 
(Maut) und dann steil zum Tatzelwurm hinauf. 
Vorsicht: Tunnelstrecke einspurig! Dann auf 
großartiger Alpenstraße am Sudelfeld vorbei. 


26.0 km: Bayrischzell. Links ab und über Ursprung- 
paß {Zoll} und den Thiersee nach Kufstein 
hinunter. 

26.0 km: Kufstein. Lohnendster Blick von Zeller Höhen 


über Feste Geroldseck (Heldenorgel) gegen 
den Kaiser. Einzigartig der Fußweg in die 
Dolomitenlandschaft um die Antoniuskapelle 
im Kaisertal. Wer über viel Zeit verfügt, 
mache die lohnende Rundfahrt St. Johann — 
Kössen-Kufstein (77.0 km). 


Hier treten Ihnen die Alpen erstmals in ihrer 
ganzen Wildheit entgegen. Zum Greifen nah — 
aber fast unbezwingbar. Von ihrer einstigen 
Struktur (Zentralalpen über 50 km hoch!) zeigen 
sie nichts mehr: denn heute sind sie nichts denn 
ein gewaltiges Trümmerfeld. 

32.0 km: Rattenberg. Hier wurde oben im Festungshof 
Wilhelm Biener, der „Kanzler von Tirol”, vor 
300 Jahren enthauptet. Eine Este soll dabei 
die Hand im Spiel gehabt haben. Lohnender 
Abstecher nach Kramsach (1 km) und dann 
Aufstieg zum Zireiner See. Großartige Ku- 
lissenlandschaft. Schollenbildung des Deckge- 
birges. 

Abzweig Achenseestraße. Auf groß angeleg- 
ten Serpentinen hinauf zum See. 

Pertisau. Idyllisch gelegener Ort. Äußerst loh- 
nender Tagesausflug zu Fuß über großen 
Ahornboden in die Eng (Übernachtungsmög- 
lichkeit). Und dann hinauf zur Falkenhütte 
(ungefährlich). 

Schwaz. Rechts ab und in das uralte Vomp. 
Wer gut zu Fuß ist, steige bis zu den Wetter- 
zirben auf der Paßhöhe zum Vomperloch. 
Hall. Gratgewölbte Flure, Münzerturm, 
Schloß Hofegg, Stadtgraben. Beginn der 
Schiffbarkeit des Inns. Jetzt unter den Ab- 
stürzen des Bettelwurfs steil hinauf zum Salz- 
bergwerk. Unbedingt lohnend. Dann zu Fuß 
ein Stück den Lofatscherjochweg hinauf! (un- 
gefährlich). 

Innsbruck. Maria-Theresia-Straße, 
Dachel, Lauben in der Altstadt. 
schönsten Städte in den Alpen. 
Schloß Ambras. Sgrafittomalereien, Waffen- 
sammlung, Wunderkammer. 

Hungerburg. Mit Bahn zuerst hinauf zur 
Seegrube und dann zum Hafelekar. Präch- 
tiger ungefährlicher Weg zur Pfeishütte. 


8.5 km: 


11.0 km: 


20.5 km: 


20.0 km: 


goldenes 
Eine der 


23.0 km: 


2.0 km: 


5.0 km: 


Jetzt sehen Sie sich um: Da vorn die wild- 
zerrissenen Türme, das sind die Grubenreißen- 
türme. Sie charakterisieren die nördlichen Kalk- 
alpen: spitz, zerzackt, fast unbesteigbar. Und 
dort drüben jenseits des Inns die runden, alpen- 
rosenbestandenen Kuppen .(Patscherkofel), das 
sind die Zentralalpen, die nicht aus Kalk, son- 


dern aus Urgestein bestehen. Und in der Rinne 

dazwischen, da hat sich der Inn sein Längstal 

eingefressen. 

5.0 km: Innsbruck. Wer jetzt ein ganz großes Erleb- 
nis haben will, der fahre mit der Stubaital- 
bahn nach Fulpmes und durchquere die wild- 
zerrissenen „Kalkkögel“ zur Adolf-Pichler-Hütte 
(etwas beschwerlich, derbes Schuhwerk erfor- 
derlich) und steige dann ins Inntal hinunter 
(Tagesausflug). 


11.5 km: Zirl. Rechts ab und den Zirler Berg hinauf. 
Straße im Ausbau, gut. Gegenüber technische 
Anlagen der Mittenwaldbahn. In Seefeld links 
ab. 

14.5 km: Mösern. Prächtige Lärchenwälder. Besonders 


abends lohnender Tiefblick auf Inn im Gegen- 
licht. 

Vor Seefeld sind Sie über den „Seefelder 

Sattel“ gefahren. Durch diesen entsandte der eis- 
zeitliche Inngletscher einen Arm bis über Mitten- 
wald hinaus. Da aber tief unten Telfs mit sei- 
nem spitzen Kirchturm 670 m hoch liegt, und die 
Schrammstellen am Bettelwurf noch in 2300 m 
Höhe nachzuweisen sind, muß der große Inn- 
gletscher, der über 30 km lang war, über 1500 m 
mächtig-gewesen sein! (Der längste heutige Al- 
pengletscher [Aletschgletscher] ist nur 27 km 
lang!) 
9.5 km: Telfs. Nun nicht im Inntale weiter, sondern 
über die landschaftlich schönere Strecke über 
Naßreith um den Tschirgant herum nach Imst. 
Imst. Wer noch nicht unmittelbar an einem 
Gletscher war, der fahre von hier das Pitztal 
bis Mittelberg hinauf (33 km). Der Gletscher- 
sturz des Mittelbergferners ist leicht und ge- 
fahrlos zu erreichen. 


Gletscher sind unter Druck plastisch gewor- 
denes Eis. Sie fließen aus den Firnmulden heraus, 
wandern zu Tal und schmelzen durch Einwir- 
kung der Wärme ab. An ihren Rändern trans- 
portieren die Gletscher Schutt mit, der — wenn 
sich zwei Gletscher vereinigen — zu einer Mit- 
telmoräne wird, die Sie als schwarzes Band auf 
dem Gletscher erkennen. Die größten Gletscher- 
gebiete der Ostalpen liegen im Bereich der Stu- 
baier- und Otztaler Alpen, zu denen auch der 
Mittelbergferner gehört. 

20.0 km: Landeck. Lohnend Besuch der Burg. Noch 
schöner Abstecher zu Fuß zu der auf schrof- 
fem Fels gelegenen Ruine Fall. 

Fließ. Hier — und wie Sie auch schon früher 
an anderen Stellen gemerkt haben werden - 
bändigt die Technik die Natur. Der Inn wird 
aufgestaut und aus der Höhendifferenz elek- 
trische Energie gewonnen. 

Prutz. Lohnender Abstecher nach Obladis 
(5.0 km). Beschränkte aber lohnende Über- 
nachtungsmöglichkeit in Burg. 


32.0 km: 


7.0 km: 


7.0 km: 


Foto: roebild 


Kajetanbrücke. Jetzt über Brücke hinüber und 

den Berg hinauf zum Sperrfort Hochfinster- 
münz (Tiefblick). r 
Nauders. Ausgedehnte Schloßanlage auf 
Lärchenhang, Maultaschkeller. Nun aber nicht 

direkt nach Martina hinunter, sondern zu 

Kajetansbrücke zurück. : 

Vinadi. Grenzübertritt. Unbedingt aussteigen 

und zu der in tiefer Schlucht gelegenen Inn- 

brücke mit Wartturm hinunter. Dann auf steiler, 
mäßiger Straße rechts ab und ins Samnaun- 

Tal hinauf. 

Samnaun. Einsames Seitental. Zollausschluß- 

gebiet. Alles, was nicht in der Schweiz er- 

zeugt wird, ist hier spottbillig zu haben! 

(Nylons 2.50 sFr., franz. Cognac 7.50 sFr.) 
Dann wieder nach Vinadi zurück und auf un- 

übersichtlicher und mäßiger Straße weiter inn- 

aufwärts. 

Martina. Schweizer Zoll. Weiter auf mäßi- 

ger Straße mit hübschen Ausblicken innauf- 
wärts. 

Scuel. Schönster Blick auf Schloß vom Kreuz- 

berg aus (Fußweg 15 Minuten). 

Bad Tarasp. Prachtvoll gelegenes Kurhotel mit 
Park. Abfahrt lohnend. 


13.5 km: 


15.0 km: 


21.0 km: 


18.0 km: 


1.0 km: 


Landeck am Inn mit der alten Burg Foto: Dr. W. & Tr. 


“ Das Engadin liegt zwischen Silvretta, Grau- 
bündener und Rhätischen Alpen. Es ist das von 
mächtigen Bergketten umrahmte oberste Inntal, 
dessen Sonnenhalden, Lärchen- und Arvenwäl- 
der, blumenreiche Matten (Narzissen, Krokus) 
und Seen ihm einen ganz eigenen Charakter 
geben. Deshalb haben St. Moritz und Pontre- 
sina Weltruf erlangt. 

19.5 km: Susch. Es lohnt sich zu der auf einem Lärchen- 
hang gelegenen Ruine Caschinas hinaufzu- 
steigen. 

Zernez. Jetzt links ab und in den Schweizer 
Nationalpark hinein. (Verlassen der Wege 
verboten!) 

II Fuorn. Einsames Hotel in einem Hochtale. 


6.0 km: 


15.0 km: 


Unterwegs grandioser Blick in die wilde Val 


Cluoza. Dann wieder ins Inntal zurück. 


Nationalparks sind Naturschutzgebiete en 
gros. Sie haben die Aufgabe, Tier- und Pflanzen- 
welt unbehelligt vom Menschen zu erhalten. 
Prächtig die alten Wetterzirben. Die schönsten 
sind die der Schweiz und die Italiens im Tale 
von Aosta und in den Abruzzen. 

18.5 km: Zuoz. Von allen Engadiner Dörfern am besten 
und ursprünglichsten erhalten. 

Samaden. Hauptort des Oberengadins. Präch- 
tiger Fernblick auf Bernina-Gruppe mit Piz 
Palü (3912 m). 

Pontresina. Großer Name im Wintersport. Zu- 
rück zur Talstation und unbedingt mit Seil- 
bahn auf die Muottas Muragl hinauf! Schlecht- 
weg d i e Sehenswürdigkeit des Oberengadins! 
Fernblick auf Seen und Bernina. 

$t. Moritz. Internationaler Kurort. Schönster 
Blick auf Ort über den See von St. Moritz - 
Bad; imposantester Blick vom Bahnhof. 
Silvaplana. Lohnender Abstecher zu den größ- 
tenteils verlassenen Häusern von Surlej. Später 
am Felshang rechts Murmeltierhöhlen. 

Sils. Größter der Engadiner Seen. Interessant 
die Zuschüttung des Inns durch den Fedozbach 
am Südufer. 

Capolago. Kurz dahinter am vermoorten 
Westende des Sees überquert die Straße ein 
Flüßchen. Das ist der Anfang des Inns, der 
hier aus seinem Quellbecken am Piz Lungsin 
herabsprudelt. 

Und nun fahren Sie noch das kurze Stück 
zur Maloja-Poßhöhe hinauf, wo das Hochtal 
des Engadin unvermittelt zum Bergell ab- 


10.0 km: 


6.0 km: 


7.0 km: 


6.0 km: 


"4.0 km: 


7.0 km: 


1.5 km: 


Südländische Architektur am Innkai in Passau 


bricht. Schönster Blick vom Felsen gegenüber 
dem Hotel. Kurz rechts oberhalb davon im 
botanisch interessanten Schloßpark 10 große 
Gletschertöpfe, die mehr als Zimmergröße 
erreichen. 

18.5 km: Rückfahrt nach St. Moritz. 

Das Allerschönste kommt aber erst jetzt: die 
südlichen Zuflüsse des Inn aus der Bernina- 
gruppe, Sie fahren wieder nach Pontresina zu- 
rück und das Flaz-Tal aufwärts. 

13.5 km: Abzweig Fahrstraße zum Morderatsch-Hotel. 
Ungeteert aber gut im Stand. 
Morderatsch-Hotel. Von hier in 20 Minuten 
zu Fuß zum gleichnamigen Gletscher. Präch- 
tige Hochgebirgsszenerie. (Ruhetag einschie- 
ben!) Dann zurück und weiter bergauf. 
Kreuzung mit Berninabahn, der höchsten Ad- 
häsionsbahn der Alpen. Vom Parkplatz Fern- 
blick auf Piz Palü und Piz Bernina (4055 m). 
Bernina-Suot. Aussicht von überwältigender 
Größe auf Berninagruppe mit ihren eisgepan- 
zerten Flanken. 

Bernina-Hospiz. Der „Lage Nero” (2222 m) 
stellt den südlichsten Zufluß zum Inn dar. 
Und zum Abschluß mit Bernina-Bahn zur Alp 
Grüm (8 Min.) mit der großartigen Aussicht 
auf die Abstürze des Palü-Gletschers. 

28.0 km: Rückfahrt St. Moritz. Ende der Inntour. 

Von Passau aus sind es bis hierher 731.5 
Kilometer. Mit Abstechern sogar rund 960 km. 
Acht Tage sollten Sie auf diese Fahrt mindestens 
verwenden. Fahren Sie auch die Abstecher aus, 
dann brauchen Sie insgesamt 14 Tage dazu. 
Aber dann können Sie auch sagen, den Inn in 
großen Zügen zu kennen. 

Von St. Moritz sind es dann bis Lindau 180 
km; bis Konstanz 217 km; bis Ulm 308 km; bis 
München 446 km; bis Würzburg 538 km; bis 
Frankfurt. 670 km; bis Koblenz 708 km; bis 
Wuppertal 833. km; bis Berlin 908 km; bis 
Bremen 1053 km; bis Hamburg 1103 km; und 
bis Flensburg 1268 Kilometer. 

Ein weiter Weg ist’s für den Inn von den Eis- 
flanken der Viertausender bis nach Passau 
hinunter. Es lohnt sich aber, in umgekehrter 
Flußrichtung seinem Werden nachzuspüren. Denn 
auch dem, der‘ diese Strecke schon zu kennen 
meint, wird diese langsame Fahrt manches Neue 
bringen. Ulrich Sempert 
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Abschied 


Genau sechs Tage nach dem Sieg des Merce- 
des-Benz 300 SLR bei der Targa Florio, dem 
neben der Mille Miglia wohl schwierigsten Sport- 
wagen-Rennen der Welt, überraschte der Tech- 
nische Direktor der Daimler-Benz A.G. anläßlich 


" einer Ehrung der in diesem Jahr auf Mercedes- 


Benz gestarteten Rennfahrer die Öffentlichkeit 


> mit folgender Mitteilung: 


„Unser Entschluß, uns für die nächste Zeit 
vom Grand Prix-Sport zurückzuziehen, ist Ihnen 
bekannt. Vor zehn Tagen hat nun der Vorstand 
unseres Hauses die Entscheidung getroffen, für 
eine gewisse Zeit auch von einer Beteiligung an 
Rennsportwagen-Rennen abzusehen. Die Gründe, 
die uns zu dieser so weitgehenden Entscheidung 


> weranlaßt haben, sind im wesentlichen die glei- 
\ chen: 


Mehr als zwei Jahre lang hat unsere Kon- 
struktions- und Versuchsabteilung, die von den 
Konstruktenren, Facharbeitern und Monteuren 
bis zum Fahrer des Transporters reicht, ihre 
ganze Arbeitskraft ohne Rücksicht auf Tag und 
Nacht, auf Sonn- und Feiertag, im Werk und 
auf den Rennstrecken, in Europa und Übersee 
ihr qualifiziertes Können und ihre Einsatzbereit- 
schaft eingesetzt und selbst ıhr Familienleben 
der Aufgabe geopfert, die wir ihnen stellen muß- 
ten. Diese Aufgabe wurde in höchstem Maße 
erfüllt. Ich mache auch keinen Hehl daraus, daf 
wir, wie es in der Natur der Sache liegt, für 
die Enwicklung unserer Renn- und Rennsport- 
wagen unsere besten Konstrukteure, Ingenieure 
und sonstigen Spitzenkräfte eingesetzt haben, mit 
der Folge allerdings, daß dieser äußerst wert- 
volle Personenkreis im Hinblick auf seine eigent- 
lichen Aufgaben einfach überlastet war. Ich selbst 
kann es wohl am besten beurteilen, wie sehr 


S diese Beanspruchung über die Kraft des einzel- 


nen gegangen ist. Man muß aber auch den Mut 


" finden, auf die Möglichkeit weiterer Erfolge zu 


verzichten, um diese Arbeitskräfte von den ihnen 
zusätzlich aufgebürdeten Aufgaben wenigstens 


hi vorübergehend zu befreien. 


Die Weiterentwicklung unseres Produktions- 
programms läßt es uns ferner ratsam erscheinen, 
nunmehr diese hochqualifizierten Kräfte ohne 
allzustarke Überlastung allein auf jenem Gebiet 
tätig werden zu lassen, das für unsere zahlreiche 
Kundschaft in aller Welt am interessantesten ist, 
nämlich auf dem Gebiete des Serienwagenbanes. 


" Meinen Mitarbeitern werden dabei die aus dem 


Rennwagenbau gewonnenen Erkenntnisse und 
Erfahrungen zugute kommen. 

Sie wissen selbst zur Genüge, in welcbem Um- 
fang der Serienwagen von der ständigen Fort- 
entwicklung der Rennwagen profitiert hat. 
Nichts liegt daher näher, als jetzt zunächst ein- 


\ mal eine verstärkte Auswertung und Übertra- 
© gung dieser Erkenntnisse auf den Serienwagen zu 
betreiben und die befähigten Kräfte unseres 


Werkes von der unerträglichen Doppelbelastung 


"zu befreien. Seit Bestehen des Automobilbaues 
erschienen die Häuser Daimler und Benz und 


" später Daimler-Benz immer wieder für gewisse 
Perioden in der Renngeschichte,, und wir kön- 


"nen feststellen, stets erfolgreich. So hat Daimler- 
" Benz wiederholt Beweise des technischen Stan- 
" des ihres Könnens gegeben und die älteste Auto- 


mobilfabrik der Welt hat somit auch über den 


" Renn- und Sportwagen laufend neues, junges 
© technisches Gedankengut in die Automobilkon- 
 struktion eingeführt!“ 


So weit Professor Dr. ing. h. c. Dipl.-Ing. 
Nallinger. 
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von den erfolgreichsten Rennwagen 
Benngeschichte 


der 


Dieser Entschluß wurde in einem Augenblick 
mitgeteilt, in dem die Daimler-Benz A.G. bereits 
im Besitz der drei bedeutendsten Titel des Auto- 
mobilsportes war. Das Untertürkheimer Werk 
hat im Jahre 1955 die Automobilweltmeister- 
schaft für Rennwagen der Formel 1, den Coupe 
des Constructeurs für Sportwagen und die Eu- 
ropäische Tourenwagenmeisterschaft errungen, 
was, vom Material abgesehen, im wesentlichen 
auf den großartigen Einsatz des Argentiniers 
Juan Manuel Fangio, des Engländers Stirling 
Moss und die Erfolge des Hamburgers Werner 
Engel in den europäischen Rallyes zurückgeführt 
werden kann. Es ist bis heute einmalig in der 
immerhin schon 61jährigen Geschichte des Auto- 
mobilsportes, daß eine Automobilmarke in einer 
Saison derart erfolgreich abschneiden konnte. Es 
drängt sich nun die Frage auf, ob es nicht 
zweckmäßig gewesen wäre, die einmal errungene 
Position weiterhin zu verteidigen. Nun, hierzu 
ist zu sagen, daß die Firma Daimler-Benz den 
Automobilrennsport unter anderen Gesichtspunk-- 
ten betreibt als zum Beispiel Ferrari oder Ma- 
serati. Während diese italienischen Firmen, die 
neben der inzwischen ebenfalls vom aktiven 
Sport zurückgetretenen Firma Lancia die haupt- 
sächlichen Gegner von Mercedes-Benz auf dem 
Rennwagensektor waren, bei der Konstruktion 
ihrer Rennwagen die herkömmlichen orthodoxen 
Prinzipien verfolgten, ging die Daimler-Benz 
A.G. beim Bau ihrer Rennwagen konstruktiv 


völlig neue technische Wege. Die Antriebsaggre- 
gate der Ferrari, Lancia und Maserati sind — als 
Beispiel — Vergasermotoren bekannter Art, 
ohne wesentliche technische Neuerungen. Ihre 
Fahrgestelle verfügen über eine De-Dion-Hinter- 
achse, Allgemeingut des Rennwagenbaues schon 
seit vielen Jahren, und unabhängig voneinander 
aufgehängte Vorderräder. Natürlich wurden 
diese Aggregate im Zuge der fortschreitenden 
technischen Entwicklung laufend verbessert, sind 
aber technisch in keiner Weise neu oder gar 
sensationell. Beim Mercedes-Benz hingegen be- 
schritten die Konstrukteure Neuland und stem- 
pelten damit den Rennwagen zu dem, was er 
eigentlich sein soll, nämlich zum Laboratorium 
auf Rädern, bei dem neue technische Gedanken 
angewendet und im härtesten Einsatz erprobt 
und betriebssicher gemacht werden. Es ist nicht 
abzustreiten, daß hierbei wesentliche Erkennt- 
nisse gewonnen werden können, die sich früher 
oder später auf das Serienprodukt, also den 
Tourenwagen von Morgen auswirken. Daß dies 
nicht nur bei der Daimler-Benz A.G. so ist, son- 
dern zum Beispiel auch bei der Firma Porsche 
schon seit vielen Jahren zum Leitmotiv sport- 
licher Betätigung wurde, zeigt sich allein schon 
in dem neuen, motorish von Dr. Fuhrmann 
konzipierten Typ Carrera, der vom Typ 550 
Spyder stammt. 

Natürlich kann der Rennsport, wenn er so 
aufgefaßt wird, nicht in einer kleinen Abteilung 


nebenher mitlaufen. Er beansprucht vielmehr die 
fähigsten Kräfte eines Werkes. Konstrukteure, 
die ın der Lage sind, kühne Gedanken zu ent- 
wickeln, und eine Produktionsstätte, die es er- 
möglicht, diese Gedanken auch zu realisieren. 
Gleichzeitig ist nicht nur ein zeitlich begrenzter 
Einsatz dieser Kräfte notwendig, sondern ein 
während der ganzen Saison andauernder, da 
neuartige Konstruktionen zwangsläufig neue 
Aufgaben mit sich bringen und Rückschläge 
überwunden werden müssen, die immer wieder 
auftreten. 

Betrachten wir den im Jahre 1954 erstmals 
eingesetzten Mercedes-Benz-Rennwagen Typ W 
196, so finden wir bei ihm viele neue Gedanken 
verwirklicht. Da ist die direkte Benzineinsprit- 
zung, die zwangsläufige Steuerung der Ventile 
bei Verzicht auf Ventilfedern, die Eingelenkpen- 
delachse mit tief gelegtem Drehpunkt und vieles 
andere. 

Diese Konstruktion wurde nach einer Renn- 
pause von über 13 Jahren in Angriff genommen 
und bestand schon ihren ersten Einsatz sieg- 
reich, als Fangio vor Kling damit den Großen 
Preis von Frankreich 1954 gewann. Daß nach 
einer derart langen Periode sportlicher Untätig- 
keit Erfahrungen gesammelt und eventuelle Nie- 
derlagen auch in Kauf genommen werden müs- 
sen, zeigte sich schon beim nächsten Rennen, 
dem Großen Preis von England in Silverstone. 
Man glaubte dort mit der Stromlinien-Karosse- 


Ein symbolischer Akt: nach Erringung von zwei Weltmeisterschaften wird der Mercedes-Benz W 196-Rennwagen hier von Fangio, Moss, Kling und Neubauer zugedeckt, um ins 
Museum zu wandern. Auf dem Höhepunkt von Erfolg und Ruhm zieht sich die Daimler-Benz AG. vom Rennsport zurück. 


Foto: Weitmann 


rie schnell genug zu sein, um den Gegner schla- 
gen zu können. Gerade im technischen Sport ist 
aber nun einmal ein wirklich fertiges Fahrzeug 
nicht von heute auf morgen zu schaffen. Ferrari 
siegte in Silverstone, während der erste Merce- 
des mit Fangio am Steuer auf dem vierten Platz 
einkam. 

Für den relativ kurze Zeit danach stattfin- 
denden Großen Preis von Europa auf dem für 
Material und Fahrer gleichermaßen anspruchs- 
vollen Nürburgring wurden die Erkenntnisse 
von Silverstone verwertet, ohne die Möglichkeit 
zu haben, sie vorher mit der notwendigen Sorg- 
falt erproben zu können. Es liegt im Sinne des 
Sportes, Risiken einzugehen, und so gingen die 
Mercedes nur mit der theoretisch ermittelten 
Gewißheit, daß die technischen Anderungen 
vorteilhaft waren, an den Start. 

Der Sieg von Fangio bestätigte dann die 
Richtigkeit der angewandten technischen Mittel. 

In einem der bedeutendsten Rennen des Jah- 
res, dem Großen Preis von Italien im Auto- 
dromo von Monza, waren schließlich wieder die 
gegnerischen Ferrari und Maserati leistungs- 
mäßig im Vorteil, und nur dem hervorragenden 
fahrerischen Einsatz eines Juan Manuel Fangio 
hatte Mercedes-Benz den Sieg zu verdanken. 

Beim Großen Preis von Spanien, dem letzten 
Grand Prix der Saison, brachten technische Stö- 
rungen den Mercedes erneut eine Niederlage. 
Hier siegte abermals Ferrari, während Fangio 
Dritter wurde. Der unkomplizierte Ferrari war 
gegen äußere Einflüsse weniger anfällig gewesen 
als der mit zukunftsweisenden Neuerungen aus- 
gestattete Mercedes. Es ist wie immer bei Pio- 
nierarbeit: es dauert einige Zeit, bis die Inge- 
nieure völlig mit ihr vertraut sind. Die wissen- 
schaftlich noch so gut fundierte Theorie vermag 
eben auch hier die Praxis nicht zu ersetzen. 

Mercedes-Benz beendete diese Saison mit der 
Erringung der Weltmeisterschaft erfolgreich. Be- 
urteilt man diesen Erfolg kritisch, so darf man 
wohl sagen, daß er nicht durch eine technische 
Überlegenheit, sondern mehr durch die bei 
Daimler-Benz übliche außergewöhnlich sorgfäl- 
tige Vorbereitung eines Rennens und bestimmt 
nicht zuletzt durch den wohl heute besten Renn- 
fahrer der Welt, Juan Manuel Fangio, möglich 
wurde. 


In der nun folgenden, saisonbedingten Pause 
von ungefähr zwei Monaten wurden die ge- 
machten Erfahrungen verwertet. Wie intensiv 
das Werk diese Weiterentwicklung betrieb, mag 
die Tatsache zeigen, daß die Motoren für die 
in Buenos Aires startenden Rennwagen erst 
kurz vor dem Rennen per Flugzeug nach Süd- 
amerika transportiert werden konnten. Es war 
nun ein gewisser Fortschritt erzielt worden, der 
jedoch erst beim Großen Preis von Europa in 
Monte Carlo offensichtlich wurde. Fielen dort 
auch sämtliche Mercedes-Benz durch den Bruch 
einer Sicherungsschraube im Ventilmechanismus 
vorzeitig aus, so zeigten sie sich ihren Gegnern 
doch eindeutig überlegen. Klar zum Vorschein 
kam dies aber erst bei den darauffolgenden 
Rennen, nämlich den Großen Preisen von Bel- 
gien, Holland, England und Italien, wo die 
Mercedes-Benz die Ferrari und Maserati ein- 
wandfrei distanzieren konnten. 

In der Erkenntnis, daß der Sportwagen dem 
reinen Rennwagen, an internationaler Bedeu- 
tung gemessen, immer mehr den Rang abläuft, 
entwickelte die Daimler-Benz A.G. aus dem 
Formel-Wagen den Rennsportwagen MB 300 
SLR. Dieses Fahrzeug wurde bekanntlich erst- 
mals bei der Mille Miglia eingesetzt, wenn man 
auch das Antriebsaggregat schon beim formel- 
freien Rennen um den Großen Preis der Stadt 
Buenos Aires im Rennwagen-Chassis einer Er- 
probung unterzog. Als nun der 300 SLR bei den 
bedeutendsten Sportwagenprüfungen des Jahres 
1955 siegte, ergab sich plötzlich die Möglichkeit, 
im letzten Rennen der Saison, der Targa Florio, 
die entscheidenden Punkte für den Coupe des 
Constructeurs zu erringen. Diese Chance wurde 
dann auch mit allem Nachdruck wahrgenom- 
men, und zwar mit einem Aufwand und einer 
Sorgfalt, wie sie in der Geschichte des Auto- 
mobilsportes einzigartig dastehen. 

Im Laufe des Jahres 1955 hatte die Daimler- 
Benz A.G. durchblicken lassen, daß der Einsatz 
des Rennsportwagens in dieser Saison einem 
Studium der Verhältnisse, Sammeln von Erfah- 
rung und Abtasten der Gegner gleichkomme, 
ein wirklich großangelegtes Auftreten auf diesem 
Gebiet aber erst 1956 zu erwarten sei, wo man 
sämtliche großen internationalen Sportwagen- 
veranstaltungen bestreiten wolle. Diese Absicht 


wirkte um so überzeugender, als man gleich- 
zeitig den Entschluß faßte, dann den Rennwa- 
gensport aufzugeben und sich nur noch dem 
Sportwagen zu widmen. Ein verständlicher Vor- 
gang, nachdem kein anderer als Direktor Uhlen- 
haut in den letzten Jahren schon immer die An- 
sicht vertreten hat, dem Sportwagen gehöre die 
Zukunft. Desto überraschender ist dann die Ent- 
scheidung vom 22. Oktober. Und niemand fühlte 
sich von ihr natürlich mehr betroffen als gerade 
die Rennfahrer mit Fangio und Moss an ihrer 
Spitze, die auf den Mercedes-Benz-Wagen gran- 
diose Erfolge verzeichnen konnten. 

Dem Techniker werden die Argumente des 
Hauses Daimler-Benz einleuchten, wurde doch 
das gesteckte Ziel, einen Leistungsbeweis anzu- 
treten, man kann schon sagen: 100°/o erreicht. 
Das Bestreben, die einmal gewonnenen Erkennt- 
nisse jetzt auszuwerten, ist logisch, besonders in 
einer Zeit, in der die technische Entwicklung des 
Automobils stark fortschreitet. Da auch eine 
eventuelle Niederlage durch das Erscheinen 
neuer ausländischer oder deutscher Konstruktio- 
nen kaum zu erwarten gewesen wäre, darf man 
ohne weiteres unterstellen, daß die von Profes- 
sor Nallinger anläßlich der Fahrerehrung zu 
diesem Thema gegebenen Erklärungen der 
Wirklichkeit am nächsten kommen. 

Wir weisen zum Abschluß darauf hin, daß 
es schon immer Rennpausen bei der Firma Daim- 
ler-Benz gegeben hat und wir glauben, darin 
nicht eine endgültige Absage an den Sport sehen 
zu müssen. Daß diese Rennpause gerade in 
einem Augenblick beschlossen wurde, in dem sich 
der Automobilsport unzweifelhaft in einer Krise 
befindet, verzeichnen wir allerdings mit Be- 
dauern. Diese Krise aber zu überwinden ist 
eher eine Aufgabe der FIA. Rennen für Sport- 
und Rennwagen werden auch weiterhin veran- 
staltet werden, und die Entwicklung der Lage 
läßt den gar nicht kühnen Schluß zu, daß die 
Saison des Jahres 1956 besonders interessant 
sein wird. Hoffen wir nur, daß die Rennpause 
der Daimler-Benz A.G. nicht zu lange dauert 
und das Werk bei seinem Wiedererscheinen auf 
den internationalen Pisten genau so wertvolle 
und zukunftsweisende Gedanken verwirklicht 


wie im Jahre 1954. 
Günther Molter 


Aachener Geschicklichkeits -Turnier 


Sport ohne viel Lärm und ohne hohe Geschwindigkeiten bot eine Ver- 
anstaltung des ADAC in Aachen, bei der der geschickteste Fahrer der Bun- 
desrepublik ermittelt wurde. Die 57 Teilnehmer — die Besten der ADAC- 
Gaue — unterzogen sich einer Geschicklichkeitsprüfung, der, wenn sie 
auch beim breiten Publikum leider noch nicht den entsprechenden Widerhall 
fand, unbedingt erzieherische Bedeutung zukommt. Bei den Aktiven da- 
gegen erfreut sich dieser Sport zunehmender Beliebtheit, denn er ist nicht 
nur lehrreich, sondern auch interessant. Das geht allein schon aus der Tat- 
sache hervor, daß anläßlich des Turniers in Meran nach der Aachener Tur- 
nierordnung gefahren wurde und sich auch die Österreicher ebenso wie die 
Italiener an die dort gültigen Regeln halten. 

Insgesamt 75 Fahrer hatten sich bei den vorangegangenen Gaumeister- 
schaften des ADAC für das Bundesturnier qualifiziert. Um aber den Zeit- 
plan nicht zu gefährden, mußte die endgültige Teilnehmerzahl auf 57 be- 
schränkt werden. Interessant ist nun, daß sämtliche Teilnehmer, die schon 
aus den Vorentscheidungen mit drei und weniger Strafpunkten hervor- 
gegangen waren, sich in Aachen im Durchschnitt fünf Strafpunkte holten. 
Knapp ein Drittel des Feldes bekam nicht mehr als drei Strafpunkte, und 
nur der Gesamtsieger Wiehage aus Lübeck, zugleich jüngster Teilnehmer, 
blieb mit seinem Ford 12 M strafpunktfrei. 

Welcher Art sind nun die Prüfungen, die bei diesem Geschicklichkeits- 
Turnier zu absolvieren sind? Da ist zum Beispiel in möglichst kurzer Zeit 
ein Parcours abzufahren, der mit Schwierigkeiten gespickt ist, wie sie 
ähnlich im täglichen Straßenverkehr auftreten. Unter anderem ist die Breite 
einer Toreinfahrt oder die Höhe eines Bodenhindernisses zu schätzen. 
Ferner muß auf einem sehr engen Parkplatz gewendet werden, und der 
Fahrt durch eine Spurgasse folgt das korrekte Halten vor einer Wand. 
Bei einer Rückwärtsfahrt durch eine mit Flaschen markierte Gasse muß der 
Fahrer wiederum vor einer Wand stoppen, ohne diese zu berühren oder 
zu weit davon entfernt zu sein, der zulässige Spielraum darf dabei nicht 
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mehr als 10 cm betragen. Anschließend ist auf einer Rampe mit 15 %o 
Steigung zu halten und wieder anzufahren, der Wagen darf dabei nicht 
mehr als zwei Zentimeter zurückrollen. Dann muß der Fahrer seinen 
Wagen in höchstens zwei Zügen in eine sehr enge Parklücke manövrieren, 
wobei lediglich der Bordstein berührt werden darf. Darüber hinaus sind 
noch eine Menge ähnlicher Aufgaben zu bewältigen, bei denen sich eben 
herausstellt, ob ein Fahrer sein Fahrzeug beherrscht und somit verkehrs- 
sicher fahren kann. 

Der Wettbewerb rollte bei prachtvollem Wetter unter der Anleitung 
der glänzend eingearbeiteten Offiziellen zügig ab, und man hatte den 
Eindruck, daß die Veranstalter Experten auf diesem Gebiet sind. Wie scharf 
aber auch bei derartigen Wettbewerben die Kämpfe sein können, beweist, 
daß zwei Fahrer um die Entscheidung stechen mußten. 

Es dürfte nun allgemein interessieren, bei welcher Prüfung die meisten 
Fehler gemacht wurden. Da steht das Parken in einer engen Lücke mit 
88 Fehlern an der Spitze, dann folgt das Anfahren gegen eine Wand im 
Vorwärtsgang mit 43 Fehlern, während bei derselben Prüfung jedoch im 
Rückwärtsgang anfahrend nur 35 Fehler verzeichnet wurden. Das Wenden 
in der Garage rangierte mit 38 Fehlern an dritter Stelle, dann folgt das 
Vorwärtsfahren durch eine Spurgasse mit 24 Fehlern, während beim 
Rückwärtsfahren durch dieselbe Gasse überraschenderweise nur 13 Fehler- 
punkte festgestellt wurden. Die einzige Prüfung, bei der überhaupt kein 
Fehler verzeichnet wurde, ist das Anfahren am Berg. 

Abgesehen davon, daß derartige Veranstaltungen sehr zu empfehlen sind, 
kommt auch das Publikum auf seine Kosten und lernt an Hand des prak- 
tischen Beispiels. Ivan Deutgen 


Ergebnisse: 1. Wiehage auf Ford M 12, 0 Fehler, 1 Min, 49 Sek.; 2. Jacobi 
auf Opel Caravan, ] Fehler, 1 Min. 46 Sek.; 3. Skalitzky auf Opel Kapitän, 1 Fehler, 
1 Min. 46 Sek.; 4. Kuepker auf Ford M 12, 1 Fehler, 1 Min. 49 Sek.; 5. Möller auf 
Opel Kapitän, ] Fehler, 2 Min. 1 Sek. 


Heft 23/1955 


...also für kalten und warmen Betrieb 
in Sommer und Winter, braucht der 
Motor ein Ol, das sich bei wechselnden 
Temperaturen möglichst wenig in seiner 


Viskosität verändert. 


SHELL X-100 MOTOR OEL 10 W/30 


faßt die Viskosität von 3 verschiedenen 
ShellX-100 Motoroel-Sorten in den entschei- 
denden Temperaturbereichen zwischen 
Außen- und Betriebswärme zusammen, und 
zwar die Viskositätsstufen gemäß den inter- 
national üblichen und genormten Bezeich- 
nungen SAE 10 W, SAE 20W/20 und SAE 30. 


SHELL X-100 MOTOR OEL 10 W/30 


© vereinfacht die Wartung und Pflege 
des Motors — nur noch eine Ölsorte 
für alle Jahreszeiten 


@ macht das Starten leichter und ver- 
längert die Lebensdauer der Batterie 


@ vermindert die Rückstandsbildung 
im Verbrennungsraum 


@ hilft Kraftstoff sparen, besonders im 
Kurzstreckenbetrieb bei Stadtfahrten 


© ist von der maßgebenden Kraftfahr- 
zeugindustrie erprobt 


Ihre SHELL-Station berät Sie gern bei der 
Umstellung Ihres Fahrzeuges auf 


SHELL X-100 MOTOROEL 10 W/30 


DEUTSCHE SHELL AKTIENGESELLSCHAFT 


Einem „on dit” zufolge soll die Daimler- 
Benz AG. 1955 rund 14 Millionen Mark 
für den Automobilrennsport aufgewendet 
haben. Vier Millionen von diesem Betrag 
habe die Firma Continental übernommen. 
Wir halten diese Summe durchaus für zu- 
treffend, wenn man das starke automobil- 
sportliche Engagement der Firma in die- 
sem Jahr berücksichtigt. Insgesamt wur- 
den von Daimler-Benz 1955 dreizehn Ren- 
nen beschickt, zwei davon allein in Über- 
see. Betrachtet man den dabei erreichten 
publizistischen Effekt, so steht er bestimmt 
nicht hinter dem zurück, der durch das 
Anzeigengeschäft erzielt wird, ganz ab- 
gesehen von den technischen Erfahrungen, 
die gesammelt werden konnten. John 
Fitch sagte uns kurz vor seiner Abreise 
nach Nordamerika, daß sich die Sport- 
erfolge, besonders in den großen Sport- 
wagenrennen, unbedingt positiv auf das 
Verkaufsgeschäft in den Staaten auswir- 
ken werden. 


Zwei Tage vor seinem Abflug nach Ca- 
racas hielt sich Fangio in Modena auf. Er 
hatte dort eine längere Unterhaltung mit 
den leitenden Herrn von Maserati. Man 
nimmt an, daß der dreifache Weltmeister 
Verhandlungen über einen Vertrag für 
1956 führte. Es kann schon jetzt mit ziem- 
licher Sicherheit gesagt werden, daß er 
im nächsten Jahr auf Maserati in der 
Automobilweltmeisterschaft konkurrieren 
wird, solange Alfa Romeo noch nicht star- 
tet. Stirling Moss äußerte sich, daß er 
sehr gerne wieder zusammen mit Fangio 
in einer Mannschaft fahren würde, jedoch 
ist auch Ferrari an ihm interessiert, nach- 
dem Farina voraussichtich endgültig zu- 
rücktreten wird und Trintignant zu Bu- 
gatti geht. 


Die französische Regierung hat jetzt die 
neuen Sicherheitsbestimmungen für Auto- 
mobilrennen offiziell veröffentlicht. Nach 
diesen werden ab sofort Sicherheitsstrei- 
fen zwischen Rennstrecke und Zuschauer- 
plätzen vorgeschrieben, ferner sollen alle 
gefährlichen Abschnitte für das Publikum 
gesperrt sein. Bei Rennen, in denen 
Höchstgeschwindigkeiten von über 150 
km/st zu erwarten sind, muß die Strecke 
mindestens sieben Meter breit sein. Zu- 
sätzlich wird eine 200 m lange Anfahrts- 
strecke zu den Boxen gefordert, die eine 
Mindestbreite von 5 m aufweisen muß. 
Die Anzahl der startenden Wagen wird 
begrenzt sein, und richtet sich nach dem 
Strecken-Charakter sowie der Art der 
konkurrierenden Wagenklassen. Kurven 
und als sehr gefährlich bekannte Strecken- 
abschnitte müssen mit einem neuen, be- 
sonders griffigen Belag versehen werden. 
Um auch eventuelle Fahrzeugbrände 
schnell unter Kontrolle bringen zu kön- 
nen, müssen an jeder Rennstrecke in be- 
stimmten Abständen Feuerlöscher bereit- 


stehen, alle 5 km hat sogar ein Lösch- 
wagen postiert zu sein. Entsprechend die- 
ser nun als endgültig festgelegten Sicher- 
heitsbestimmungen wird in nächster Zeit 
der Umbau der Sarthe-Piste von Le Mans 
in Angriff genommen und auch die Rund- 
strecke von Reims-Gueux vervollständigt. 
Für Le Mans wurden von französischen 
Versicherungsgesellschaften allein eine 
Million Mark zur Verfügung gestellt. Dort 
sollen die Tribünen weiter von der Strecke 
abgerückt und an den gefährdeten Stellen 
eine Betonmauer in einer Gesamtlänge von 
mindestens sechs Kilometer errichtet wer- 
den. Ebenso werden die übrigen Zu- 
schauerplätze hinter eine Sicherheitszone 
verlegt. Gleichzeitig mit der Publizierung 
der neuen Sicherheitsbestimmungen fand 
das Verbot automobilsportlicher Veran- 
staltungen in Frankreich ein Ende. 
* 

Der bekannte französische Automobil- 
rennfahrer Jean Behra wurde jetzt aus 
dem Krankenhaus von Belfast in Nord- 
irland als nahezu geheilt entlassen. Er 
hat sich nach London begeben und wird 
dort auf chirurgischem Wege ein neues 
Ohr erhalten. Behra hofft, zu Beginn der 
neuen Saison wieder so weit in Form zu 
sein, daß er auf Maserati an den Start 
gehen kann. 

Einen beachtenswerten Erfolg errang 
der meue englische Formel 1-Rennwagen 
Connaught mit dem Engländer Brooks am 
Steuer beim Großen Preis von Syrakus. 
Brooks siegte dort mit einem Gesamt- 
durchschnitt von 159,39 km/st vor den Ma- 
serati-Fahrern Musso und Villoresi. Der 
Engländer verbesserte damit den von Giu- 
seppe Farina auf Ferrari gehaltenen Re- 
kord erheblich. Er lag bei 153,53 km/st. 
Brooks drehte mit 164,72 km/st auch die 
schnellste Runde und unterbot damit den 
Rundenrekord, den Onofre Marimon auf 
Maserati gehalten hatte. 


Mit dem Avussiegerwagen Richard von 
Frankenbergs stellte der Belgier de Gor- 
hez auf der Autobahn von Jabekke neue 
belgische Geschwindigkeitsrekorde auf. 
De Gorhez erreichte mit dem Porsche 550 
Spyder für den fliegenden Kilometer 243,07 
km/st und bewältigte die Meile mit flie- 
gendem Start mit 243,28 km/st. Für Kilo- 
meter und Meile mit stehendem Start wur- 
den 133,58 bzw. 156,83 km/st gemessen. 
Bisherige Rekordhalterin über Kilometer 


und Meile mit fliegendem Start war die 
Belgierin Gilberte Thirion. 


E3 

Der Amerikaner Sheerwood Johnson ge- 
wann auf einem Jaguar Typ D das „Pre- 
sident Eisenhower Tourist Trophy Race“ in 
Hagerstown, Maryland, vor Phil Hill auf 
Ferrari-Monza ... Beim Sechsstunden- 
Rennen von Torrey Pines in Kalifornien 
siegte ein Mercedes-Benz 300 SL mit der 
Mannschaft O’Shea/Hill in der Klasse der 
Seriensportwagen .... Der Weltmeister- 
schaftsiauf um den Großen Preis von 
Deutschland für Motorräder findet am 
22. Juli 1956 auf der Solitude statt... . 
Auch 1956 wird NSU nicht am Motorrad- 
Rennsport teilnehmen .... Gegen seine 
Disqualifikation beim Avus-Rennen hat 
Graf Trips bei der ONS protestiert... . 
Fangio und Engel wurden von der FIA 
als Automobilweltmeister bzw. Europä- 
ischer Tourenwagenmeister bestätigt... . 
Briggs Cunningham soll sich entschlossen 
haben, 1956 nicht mehr in Europa zu star- 
ten, da er keine Chance sieht, die euro- 
päischen Wagen mit dem ihm zur Ver- 
fügung stehenden Material zu schlagen. 
Er hat bisher rund eine Million Dollar 
für seinen Rennstall ausgegeben ... . In 
der Klasse für Motorräder mit Seiten- 
wagen bis 250 ccm stellten die Franzosen 
Collignon, Bret und Perrin auf einer Moto 
Guzzi 10 neue internationale Klassen- 
rekorde auf der Bahn von Montihery auf 
_. . Ebenfalls in Montihery führten die 
Engländer Russell, Owen und Knight Re- 
kordversuche mit einem Cooper durch, der 
einen 1,1 Liter-Vierzylinder von Coven- 
try-Climax als Antriebsaggregrat hatte. 
Sie konnten insgesamt sechs, bisher von 
Capt. Eyston auf MG gehaltene Rekorde 
der Klasse bis 1100 ccm verbessern, und 
zwar 50 km mit 206,04 km/st, 50 Meilen 
mit 205,08 km/st, 100 km mit 204,96 kmist, 
100 Meilen mit 202,05 km/st, 200 km mit 
201,07 km/st, 1 Std. mit 201,70 km/st ... . 
Ergänzend zu dem Targa Florio-Bericht 
von Bernard Cahier erfahren wir, daß 
es sich bei dem Sechstplacierten Musso 
um Giuseppe Musso, den jüngeren Bruder 
des bekannten Maserati-Fahrers, handelt. 
Ferner fuhr Maglioli mit Sighinolfi auf 
Ferari und Villoresi mit Luigi Musso auf 
3 Liter-Maserati. Belucci/de Fillipis steuer- 
ten einen Maserati und Bracco/Bordoni 
fuhren den neuen 2 Liter-Vierzylinder von 
Maserati ... . Seit 1950 wurden nicht weni- 
per als 13 Deutsche Meisterschaften auf 
orsche-Wagen herausgefahren ..... Der 


Mille Miglia-Club beabsichtigt, Clemente 
Biondetti zu Ehren am Futa-Paß ein Denk- 
mal zu errichten .... Die 31. Internatio- 
nale Sechstagefahrt für Motorräder wird 
im September 1956 in Garmisch-Parten- 
kirchen veranstaltet ... Eine Nonstop- 
Fahrt über 2947 km von Brindisi bis 
Skagen, dem nördlichsten Punkt Däne- 
marks, führte Paul Schweder in Begleitung 
eines Passagiers mit einer serienmäßigen 
BMW-Isetta durch. Schweder benötigte ins- 
gesamt 48 Stunden und 55 Minuten trotz 
außergewöhnlich ungünstigem Wetter, wie 
Schneetreiben, Nebel und Regen. Sein 
Durchschnitt betrug 60,1 km/st, was man 
in diesem Falle schon als allerhand be- 
zeichnen kann. Der Kraftstoffverbrauch 
lag bei 4,9 Liter auf 100 km... Wie das 
Nationale Sportkomitee für den Auto- 
mobilsport in Australien bekanntgibt, steht 
nun endgültig Laurice Whitehead auf 
Volkswagen mit 21 Strafpunkten als Ge- 
winner der Redex-Australien-Rundfahrt 
fest. Zweiter wurde Eddie Perkins auf 
Volkswagen mit 27 Strafpunkten und 
Dritter Malcolm Brooks auf Standard Van- 
guard mit 45 Strafpunkten ... . Der Ameri- 
kaner O'Shea gewann auf Mercedes-Benz 
300 SL das Fairchield-Sportwagenrennen 
im amerikanischen Staate Maryland vor 
seinem Markengefährten Bentley. 
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Interessante technische Einzelheiten er- 
fahren wir von dem neuen Bugatti-Renn- 
wagen, mit dem in allernächster Zeit auf 
der Monza-Bahn Versuchsfahrten durch- 
geführt werden. Er ist mit einem Reihen- 
achtzylinder von 76 mm Bohrung und 
68,5 mm Hub vorläufig mit vier Weber- 
Doppelvergasern ausgerüstet. Der Motor 
besteht praktisch aus zwei Vierzylindern, 
die miteinander verschraubt sind. Ebenso 
ist die Kurbelwelle zweiteilig und arbeitet 
in der Mitte über ein Zahnradgetriebe 
auf die Antriebswelle. Der Motor wurde 
quer zur Fahrtrichtung im Heck des Wa- 
gens untergebracht. Konstruiert hat ihn 
der bekannte italienische Ingenieur Co- 
lombo. Chassis und alle übrigen Aggre- 
gate sind Bugatti-Entwicklung, während 
das Fünfgang-Getriebe die Porsche-Syn- 
chronisierung hat. Die Lizenz dafür gab 
Porsche kostenlos an Bugatti. Die Vorder- 
achse ist starr und mit überdimensionier- 
ten Schraubenfedern und Stoßdämpfern 
abgefedert. Die Hinterachse ist ein De 
Dion-Aggregat mit verschiedenen Bugatti- 
Abwandlungen. Für alle vier Räder findet 
eine von der Firma Bugatti selbst konstru- 
ierte Scheibenbremse Verwendung. Die 
Tanks sind genau wie beim Lancia seitlich 
angeordnet, jedoch ergeben sich hier 
wegen des im Heck angeordneten Motors 
völlig andersgelagerte Gewichtsverhält- 
nisse. Bisher wurde ein Exemplar des 
neuen Formel 1-Bugatti fertiggestellt, zwei 


weitere befinden sich im Bau. Wir wer- 
den über die Situation bei Bugatti in 
Kürze ausführlich berichten. Gümo 


Frontansicht des neuen englischen 2,5 Liter-Rennmotors 
von Speed Engines Limited, mit dem in allernächster 
Zeit die Versuchsläufe beginnen sollen. Vorne die bei- 
den Lucas - Magnete, dann die Wasserpumpen, die 


Zwillingsöldruckpumpe und die Rückförderpumpe. Diese 
Aggregate werden ebenso wie die Nockenwellen vom 
Stevergehäuse an der Frontseite des Motors aus an- 
getrieben. 


Foto: Wilkins 


Neuer britischer Formel L- Motor 


Der von Speed Engines Limited in Coventry 
entwickelte V8-Zylinder Grand Prix-Motor ist 
jetzt so weit fertiggestellt, daß die Prüfstand- 
versuche beginnen können. Die Entwicklung 
dieses von den Ingenieuren W.T. Oliver und 
R. J. Dalton konstruierten Aggregates finan- 
zierten die englischen Rennfahrer H.L. Brooke 
und Harry Weston, 

54 Gesellschaften und mehrere Privatpersonen 
haben bei seiner Entstehung Pate gestanden. Es 
ist geplant, diesen Motor in verschiedene eng- 
lische Rennwagen einzubauen, darunter auch den 
Kieft, der längere Zeit nicht startfertig gemacht 
werden konnte, da einfach ein geeigneter Motor 
fehlte. 

Der neue Speed Grand Prix kann auch als 
Sportwagenmotor mit normalem Tankstellen- 
kraftstoff verwendet werden, und es ist möglich, 
sein Zylindervolumen durch den Einbau von 
Laufbüchsen verschiedener Größenordnung zu 
verändern. Die Laufbüchsen_ sind gegen das 
Kurbelgehäuse zu—also an ihrem unteren Ende 
— durch Gummiringe und am Zylinderkopf durch 
Wills-Druckringe abgedichtet. Der Olsumpf ist 
mit der Unterseite des Zylinderblocks verschraubt, 
während sich an seiner Frontseite das Gehäuse 
zur Aufnahme des Antriebs für die Ventil- 
betätigung befindet. 

Die beiden Zylinderreihen stehen in einem 


Winkel von 90° zueinander. Bohrung und Hub 
sind mit 80,97 bzw. 60,73 mm angegeben. Jeder 
Zylinder hat drei Ventile, die von zwei oben- 
liegenden, in Nadellagern laufenden Nocken- 
wellen, angetrieben über Wellen und Kegelräder, 
gesteuert werden. Der Trieb arbeitet zuerst auf 
die Nockenwelle für die Auslaß- und dann über 
eine Querwelle auf die Nockenwelle der Einlaß- 
ventile. Die Kühlung erfolgt durch zwei Wasser- 
pumpen. 

Die Schmierung besorgen zwei Druckpumpen, 
von denen die eine die fünf Haupt- und die 
beiden Endlager versorgt, während die andere 
das Ol an die übrigen Schmierstellen pumpt. 

Bemerkenswert ist, daß die außenliegenden 
Olleitungen flexibel gehalten sind. Es sind ferner 
zwei Rückförderpumpen montiert, und zwar 
arbeitet die eine für den Zylinderblock und den 
Sumpf, während die andere für das Steuer- 
gehäuse und die Hilfsantriebe vorgesehen ist. 

Die Leistungsdaten dieses neuen 2,5 Liter- 
Rennmotors werden nicht vor Abschluß der 
Prüfstandversuche bekanntgegeben. Die ersten 
Läufe sollen mit vier Solex-Doppelfallstrom- 
Vergasern durchgeführt werden. Versuche mit 
Benzineinspritzung liegen im Bereich des Mög- 
lichen. Die Zündanlage besteht aus zwei Lucas- 
Magneten. Jeder Zylinder ist mit zwei Kerzen 
ausgerüstet. Gordon Wilkins 


Meistgefahren, weil meisterhaft gebaut! ver orzL REKORD hält seinen 


Rekord: der meistgefahrene Wagen seiner Klasse. Gut aussehen und viel leisten — diese ideale Verbindung zweier Vor- 


züge hat den REKORD so begehrt und berühmt gemacht. 


Ob Neuerungen oder Altbewährtes - der OPEL REKORD bietet Ihnen Vorteile, die in jeder Situation spürbar werden. 


IM STADTVERKEHR 


Grünes Licht: im Nu ist der REKORD auf und 
davon! Der beschleunigungsstarke, laufruhige 
1,5 Ltr. OPEL-Kurzhubmotor von jetzt 45 PS hat 
einen besonders günstigen Drehmomentverlauf: 
10.0 /ca. 1800 — 2800 mkg/UPM. 

Rotes Licht: weich und zügig greifen die Bremsen. 
Ihr Wirkungsgrad entspricht dem Temperament 
des Motors und gibt besonders hohe Sicherheit. 


. .— 2,2, 1,0009 1001091000 08 


AUF DER AUTOBAHN 


Der REKORD erzielt hohe Reisedurchschnitte. 
Seine Spitze wurde jetzt auf ca. 122 km/h erhöht. 
Er liegt „fest“ in der Kurve, spursicher auf der 
Geraden. Die reichhaltige Innenausstattung bietet 
Ihnen alle nur denkbaren Reiseannehmlichkeiten. 
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AM BERG 


Hier zeigt der Motor, was in ihm steckt! Ob in 
hügeliger Landschaft oder auf längerer Autobahn- 
Steigung — im REKORD kommt man zügig vor- 
wärts und braucht überraschend wenig zu schalten. 


BEIM PARKEN 


Den REKORD lenkt man mühelos auch in kleine 
Parklücken. Die neue Kugelumlauf-Lenkung erfor- 
dert geringen Lenkaufwand. Durch die großzügi- 
gen Fensterflächen sieht man genau, wie weit die 
Entfernung zum nebenan parkenden Nachbar ist. 


OPEL 


OPEL OLYMPIAREKORD DM 5990.-aW. 
OPELOWMPIA ..... DM 5250.-o.W. 
OPELCARAVAN ..... DM 6300.-a.W. 


dax peHassige) 


Überzeugen Sie sich durch eine Probefahrt! 
Der OPEL-Händler holt Sie gern auf Anruf ab. 


ADAM OPELAG - RUÜSSELSHEIM AM MAIN 
Opel-Händler überall - In Europa Vertrieb und Kundendienst durch die Organisation der General Motors - Günstige 
Finanzierungsmöglichkeiten durch unsere ALLGEMEINE FINANZIERUNGSGESELLSCHAFT MBH 


Dieses salomonische Urteil fällte die Jury der 24. Rallye 
Monte Carlo. Dort siegte der Becker-Autosuper „Mexico” 
im Wettbewerb um die beste Autoradio-Empfangsanlage 


daß er - wie dos Preisgericht erklärte — mit Bestimmtheit 
auch in den nächsten Jahren wieder Sieger sein würde. 
So kam es zu dem einzigartigen Beschluß, daß fünf Jahre 
lang dieser Wettbewerb ohne Becker-Mexico ausgefochten 
wird, weil das Gerät zu vollkommen ist. 
Auch Sie erkennen diese Vollkommenheit in Ton, Technik 
und vor allem in der Automatik sofort. Keinen Sender, 
weder auf Mittelwelle noch auf UKW, brauchen Sie beim 
„Mexico” einzustellen. Sie drücken einfach die einzige Taste, 
und schon schaltet sich der erste Sender trennscharf ein. 
Gefällt sein Programm nicht, tipp, 
und der nächste Sender spricht an. 
Dabei wird nicht eine Sekunde das 
Auge von der Fahrbahn abgelenkt. 
Der Empfang ist störungsfrei und 
rein bei überraschender Klangfülle. 
Lassen Sie sich das Gerät bei Ihrem Fachhändler 
einmal vorführen. Er zeigt Ihnen auch gern den 
neuen Becker-Autosuper „Europa” mit 5 Drucktasten 
und 3 Wellenbereichen mit UKW - ebenfalls eine 
Spitzenleistung seiner Klasse. 


fahre gut - und höre Becker 


a 


Das Spezialwerk, das nur Autoradios baut 
Max Egon Becker - Autoradiowerk - Karlsruhe 


mit so weitem Vorsprung vor der internationalen Konkurrenz, 


= becker 
aut oradirn | 
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Bei Magenbeschworden 


wie Übersäuerung, Magendruck, Ma- 
genkrämpfen, nervösem Magen, Sod- 
brennen hilft Nervogastrol zuverlässig. 
Es beeinflußt nicht nur die Begleiterschei- 
nungen, sondern auch die Ursachen 
der Krankheit günstig. 


NERVOGASTROL 


NurinApotheken! DM1.95 (60 Tabl.) - DM3.45 (120Tabl.) 


Lenkschlösser für Opel-Wagen 


Weil es merkwürdigerweise sonst noch niemand getan hat, entwickelte 
ein Stuttgarter Opel-Mann ein speziell für die verschiedenen Opel-Modelle 
passendes Lenk-Zündschloß. Dieses ist nunmehr bereits seit Jahren liefer- 
bar und hat sich als wirklich zuverlässig erwiesen. Es ist leicht einzubauen, 
die Lenkspindel wird nicht geschwächt und die Lenkung selbst muß zum 
Einbau nicht demontiert werden. Auf dem Schloß sind drei Gebrauchs- 
stellungen markiert: „Ein“ (Zündung eingeschaltet, Lenkung frei, Schlüs- 
sel nicht abziehbar), „Aus“ (Zündung ausgeschaltet, Lenkung frei, Schlüs- 
sel abziehbar) und „Block“ (Zündung ausgeschaltet, Lenkung blockiert, 
Schlüssel abziehbar). Die Diebstahlsicherung ist auch für die neuesten 
Rekord- und Kapitän-Modelle lieferbar, die bekanntlich ein Anlasser- 
Zündschloß besitzen. Auch das beschriebene Lenkschloß erfüllt diese zu- 
sätzliche Funktion. Es kann im übrigen so geliefert werden, daß der vor- 
handene Wagenschlüssel dazu paßt, womit man weiterhin mit einem 
einzigen Schlüssel für den ganzen Wagen auskommt. Die Sicherheit gegen 
Diebstahl ist freilich noch besser gewährleistet, wenn man für das Lenk- 
schloß eine andere Schlüsselnummer wählt. Der Preis des Schlosses be- 
trägt 68 DM, beim Kapitän gehören dazu noch besondere Verkleidungs- 
teile, die 22 DM kosten. (Kolben-Motor G.m.b.H., Stuttgart S, Arminstr. 50) 


Kein Öl mehr in 30 Jahren? 


Sicherlich wird es in 30 Jahren noch Ol geben. Wenn man aber die 
augenblickliche Förderung, die man für 1955 mit 715 Mill. t annimmt, 
vergleicht mit den am 1. 1. 1955 als „sicher“ festgestellten Welterdöl- 
reserven in Höhe von 21,5 Milliarden t, so reichen die Erdölvorräte in 
der augenblicklichen Höhe nur noch für 30 Jahre. 

In Wirklichkeit gibt das Verhältnis der Welterdölförderung zu den 
Welterdölreserven in der Entwicklung ein etwas aufschlußreicheres Bild. 
Es wurde schon oft prophezeit, daß wir bald kein Ol mehr haben würden. 
Aber all diese Prophezeiungen trafen nicht zu! Es herrschte Angst vor 


‘ der Erschöpfung der Olquellen und den kaum vorstellbaren Folgen. Wie 


steht es nun wirklich damit? 


Während die Welterdölförderung in den letzten 7 Jahren nur um 
52/0, d. h. von 471 Mill. t im Jahre 1948 auf schätzungsweise 715 Mill. t 
im Jahre 1955 gestiegen ist, beträgt die Steigerung der Welterdölreserven 
im selben Zeitraum 142 °/o, d. h., die Welterdölreserven sind von 8 897 Mil- 
lionen t auf 21524 Mill. t gestiegen. Hieraus geht hervor, daß die Förderung 
und die Reserven an Ol sich nicht proportional entwickelt haben, sondern 
die als „sicher“ festgestellten Olreserven haben eine viel stärkere Progression 


= aufzuweisen als die Förderung an Ol. Trotz des wachsenden Verbrauchs 
‘ wird die Zahl der Jahre, in denen wir noch mit Erdöl rechnen können, 


immer größer. 

Unter der selbstverständlichen Voraussetzung, daß die Olvorräte in 
voller Höhe gewinnbar sind, würden sie bei einer Weltförderung in der 
jeweiligen Höhe 

des Jahres 1948 für 19 Jahre 
des Jahres 1950 für 21 Jahre 
des Jahres 1953 für 25 Jahre 
des Jahres 1955 für 30 Jahre ausreichen. 


Die Entwicklung der letzten 7 Jahre läßt also deutlich erkennen, daß 


" die Olvorräte in der Welt noch lange nicht erschöpft sind, sondern sogar 


einen steigenden Trend zeigen. Angst vor der Erschöpfung der Olquellen, 
wie sie in weitem Umfang bestand, brauchen wir — jedenfalls vorerst — 
nicht zu haben. 
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Ford 15 M-Zylinderkopfdichtung aus Tiefziehblech mit Lacküberzug. 


G(oetze -Sickendichtungen 


Die Goetzewerke Burscheid haben die Fertigung von Sickendichtungen 
für Zylinderköpfe, Ansaug- und Auspuff-Flanschen und Rohrverschrau- 
bungen aufgenommen. 

Sicken sind rinnenartige Vertiefungen, die bekanntlich bei Bauelementen 
aus dünnen Blechen angewendet werden, um die Steifigkeit zu erhöhen. 
Bei Belastung in vertikaler Richtung wird die Sicke teils federnd, teils blei- 
bend geformt. Ihre Federungskennlinie verläuft ähnlich wie die einer Feder 
mit sehr großer Reibung. Die bei jeder Dichtung erforderliche Elastizität 
und Plastizität wird bei der Sickendichtung also durch die Verformung 
der Sicken erreicht. 

1. Die Sickendichtung besteht aus gesicktem Blech. Ohne die sonst 
üblichen Weichstoffe zu Hilfe zu nehmen, wird ihre Dichtfähigkeit dadurch 
erreicht, daß um die abzudichtenden Stellen ununterbrochene Sicken ge- 
führt werden. 

2. Zylinderkopfdichtungen für Kraftfahrzeugmotoren haben eine große 
Zahl von Öffnungen, die gegen unterschiedliche Medien und Drücke abge- 
dichtet werden müssen. Man denke nur an die Verbrennungsgase, das 
Druck- und Rücklauföl, sowie das Kühlwasser. Die Höhe der Sicken 
wird durch die Entfernung vom spannenden Bolzen und dem abzudichten- 
den Druck bestimmt. 

3. Die Brennraumsicken sind am höchsten, jedoch nicht gleichmäßig 
hoch, weil an Stellen ‘größerer Durchbiegung der spannenden Teile, z. B. 
zwischen den Bolzen, eine größere Formsteifigkeit notwendig ist. Die 
niedrigsten Sickenzüge umfassen die außen liegenden Wasser- und Ventil- 
stößellöcher. 

Die Dichtungen werden aus 0,4 bis 0,6 mm dickem Ironal, einem alu- 
miniumplattierten Tiefziehblech oder aus blankem Sondertiefziehblech her- 
gestellt. Die Aluminiumschicht schützt gegen Korrosion bei der Lagerung 
und im Betriebszustand; sie verbessert durch ihre große Plastizität das 
Dichtvermögen zwischen den unvermeidlichen Oberflächenrauhigkeiten 
der spannenden Teile. Sickendichtungen aus blankem Tiefziehblech werden 
mit einem Spezial-Einbrennlack überzogen. 

Die rein metallische Abdichtung gewährleistet eine sehr gute Wärme- 
leitung zwischen den spannenden Teilen. 


Neue Bücher 


10 W/30 

Ein neuer Weg zu höherer Sicherheit in der Motorschmierung mit Shell X-100 
Motoröl 10 W/30. Eine in vieler Hinsicht hochinteressante und auch graphisch her- 
vorragend aufgemacte Werbescrift, anläßlich der Einführung eines Mehrbereich- 
öles herausgegeben von der Deutschen Shell AG. in Hamburg 1. 


Zwei Ole sind besser als eins 

Nicht weniger interessant ist die Ansicht von Castrol, wo man Mehrbereichöle, 
die sehr weite Bereiche überdecken, nicht für notwendig hält. Herausgegeben von 
der Deutschen Castrol-Vertriebs-GmbH., Hamburg 36. 


AvD-Reisemerkblätter 


Es ist heutzutage durchaus nichts absonderliches, wenn Herr Meier sich urplötz- 
lich entschließt, mal rasch in die Schweiz, nach Frankreich oder Italien zu fahren, 
weil ihn dringende Geschäfte dazu zwingen. Ebenso verständlich ist auch, daß Herr 
Meier dann nicht mehr die Zeit aufbringt, vorher noch dickleibige Reiseführer und 
Lexika zu wälzen und Verordnungen und Bestimmungen durchzuarbeiten, um sich 
mit den wichtigsten Besonderheiten des Landes vertraut zu machen. 

Um bei aller Zeitnot eine zuverlässige und schnelle Orientierung zu geben, hat 
der Automobilclub von Deutschland Reisemerkblätter herausgegeben, die dem Auto- 
mobilisten alles Wissenswerte in gedrängter, übersichtlicher Form vermitteln. Diese 
stichwortartig zusammengestellten Besonderheiten geben über Devisen und Treib- 
stoffpreise, über Gepäck- und Zollfragen ebenso Auskunft wie über Verkehrsver- 
hältnisse, Abweichungen in den Verkehrsregeln, Hotelunterbringung, landschaftliche 
Eigenarten und ‚Sehenswürdigkeiten. Praktisch vor allem, daß sie in jede Brief- 
oder Handtasche hineinpassen. Und das Wichtigste: man hat sich den Inhalt bereits 
nach wenigen Minuten gemerkt! " 

Bisher liegen die AvD-Reisemerkblätter für folgende Länder vor: Frankreich 
(einschl. Andorra, Monaco und Saargebiet), Belgien, Niederlande, Luxemburg, 
Schweiz (einschl. Liechtenstein), Italien, Osterreich, Portugal, Spanien und Spanisch- 
Marokko, Griechenland, Jugoslawien, Großbritannien und Nordirland, Dänemark, 
Schweden, Norwegen und Finnland. 

Die Abgabe erfolgt kostenlos durch alle Geschäftsstellen des AvD. 
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a. . mit weiteren Schneetällen ist zu rechnen 


Schneeketten sind mitzunehmen!” ..... 
Was sagt der Kapitän der Landstraße? 


Ich fahre RUHRKETTEN, die haben mich 
noch nie im Stich gelassen. Sie sind schneil 
autzulegen, geben unbedingte Fahrsicher- 
heit und sind wirklich holtbor. 


RUHRKETTEN sind überall erhältlich. — 
Lassen Sie sich die interessante Preisliste 
vorlegen. 


BAYERS RUHRKETTENFABRIK, ISERLOHN 16 WESTF. 
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„AUTO varoz 


Soon! 


Aufgepicktes 


Pech oder Glück, wie man es nimmt, hatte 
ein 40jähriger Polizeioberwachtmeister aus Köln, 
der sich ein Spezialrezept für einen billigen Ur- 
laub ausgeknobelt hatte. Er kaufte sich, als es vor 
drei Jahren wieder einmal soweit war, einen ge- 
brauchten Wagen, der noch für einige Zeit ver- 
steuert und versichert war, verstaute darin seine 
Familie und fuhr damit vergnügtnach Oberbayern. 
Vom Urlaub zurück verkaufte er den Wagen wie- 
der zum gleichen Preis. So kostete ihn die Reise 
nur das Benzin, und bei fünf Köpfen war das er- 
heblich billiger, als wenn er mit der Bundesbahn 
gefahren wäre. Doch als er das geglückte Experi- 
ment wiederholte, kam das dicke Ende nach. Den 
zweiten Wagen hatte der Polizist vom Sohn 
einer achtbaren Familie gekauft und ebenfalls 
nach dem Urlaub wieder veräußert. Als dieser 
Wagen später einen vierten Besitzer erhalten 
sollte, stelite es sich heraus, daß er von dem jun- 
gen Mann, der ihn dem Polizisten verkauft hatte, 
gestohlen war. Zwei Jahre neun Monate Gefäng- 
nis erhielt der Dieb, und der Beamte kam in den 
Verdacht der Hehlerei. 26 Monate lang war er in- 
folgedessen mit halbem Gehalt vom Dienst sus- 
pendiert. Jetzt hat ihn das Gericht freigespro- 
chen, denn wahrscheinlich hatte er wirklich keine 
Schuld. Seine einbehaltenen Bezüge kann sich der 
Oberwachtmeister jetzt abholen und so hat er, 
wenn auch unfreiwillig, nun genug gespart, um 
sich ein neues Auto garantiert ehrlich anzu- 


schaffen. 


Nein, das ist nicht mein Typ. Ich lege 
größten Wert auf Häuslichkeit und Treue. 


Be 


Mit einem besonders hartnäckigen Verkehrs- 
sünder, einem Rechtsanwalt Dr. S., hatte es das 
Tübinger Amtsgericht zu tun. Über eine Stunde 
dauerte allein die Vorlesung der vielen Geld- 
strafen, die gegen ihn wegen unzulässiger Über- 
tretungen der Straßenverkehrsordnung schon ver- 
hängt worden sind. Im Februar 1954 hatte das 
Landratsamt gegen ihn ein Fahrverbot erlassen, 
aber der Rechtsanwalt weigerte sich, seinen Füh- 
rerschein abzuliefern. In derMaßnahme des Land- 
ratsamts sah er eine verfassungswidrige Beschrän- 
kung seiner Freiheit und in den vielen Geldstrafen 
eine Schikane der Polizei. Trotz dem Fahrverbot 
fuhr er 1Y/a Jahre weiter mit seinem Auto umher. 
Ende März dieses Jahres verschuldete er einen 
Zusammenstoß mit einem anderen Wagen, wobei 
dessen Fahrerin schwer verletzt wurde. Nachdem 
der Angeklagte zu den wiederholt wegen dieser 
Sache angesetzten Terminen einfach nicht erschie- 
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nen war, erließ das Amtsgericht Haftbefehl. Und 
er fuhr weiterhin unbekümmert im Land umher, 
während die Polizei nach ihm fahndete. In un- 
vermindertem Tempo fuhr er auf Beamte los, 
die ihn anhalten wollten, und erst nach mehreren 
Wochen konnte er schließlich gefaßt werden. In 
mehrstündiger Verhandlung erhielt er jetzt vier 
Wochen Gefängnis wegen Fahrens ohne Fahr- 
erlaubnis und wegen Verkehrsgefährdung mit 
fahrlässiger Körperverletzung. Dem Justizwacht- 
meister, der den Verurteilten ins Gefängnis ab- 
führen sollte, ist er vor dem Gerichtsgebäude 
gleich wieder entwichen. Der Polizei aber ist 
es bis zur Stunde nicht gelungen, ihn wieder 
einzufangen. 


Wegen fahrlässiger Tötung und fahrlässiger 
Körperverletzung hat das Bonner Schöffengericht 
den 54jährigen CDU-Bundestagsabgeordneten 
Anton Sabel zu einer Geldstrafe von 600 DM an 
Stelle einer Gefängnisstrafe von einem Monat 
verurteilt. Sabel war im September vorigen Jah- 
res an einer Straßeneinmündung mit einem Mo- 
torradfahrer zusammengestoßen, der auf der 
Hauptstraße fuhr und Vorfahrt hatte. Der Mo- 
torradfahrer wurde dabei verletzt, sein Sozius 
getötet. In der Urteilsbegründung stellte das 
Bonner Gericht fest, der Unfall sei im wesent- 
lichen auf einen „Schätzfehler“ Sabels zurückzu- 
führen, der die Entfernung zwischen seinem Wa- 
gen und dem Motorrad falsch berechnet habe. 
Entschuldigend fügte das Gericht hinzu, so etwas 
könne schon einmal passieren. Das Verschulden 
des Angeklagten sei deshalb nicht so groß. 


Im AUTO, MOTOR und SPORT, Heft 17, 
vom 20. August 1955 berichteten wir über den 
trotz unzweifelhafter Indizien erfolgten Frei- 
spruch des Regensburger Hauptwachtmeisters 
der Landpolizei Anton Berger von der Anklage 
der fahrlässigen Körperverletzung und der Un- 
fallflucht. Er hatte am Abend eines Wintersonn- 
tags einen alten Mann von rückwärts mit dem 
Funkstreifenwagen angefahren und verletzt lie- 
gengelassen. Die Aufklärung dieser Angelegenheit 
geriet insbesondere dadurch in ein mysteriöses 
Dunkel, weil es Berger verstanden hatte, statt 
des einen bei dem Unfall abgebrochenen Tür- 
griffs deren drei beziehungsweise, wie sich durch 
eine in Heft 19 veröffentlichte Zuschrift seines 
Verteidigers herausstellte, vier ins Spiel zu brin- 
gen. Im SPIEGEL vom 2. November 1955 ist 
der Fall erneut aufgegriffen, nachdem inzwi- 
schen vor der Dritten Kleinen Strafkammer des 
Landgerichts Regensbürg die Berufungsverhand- 
lung gegen Hauptwachtmeister Berger stattgefun- 
den hat. Der SPIEGEL schreibt u. a.: „Mit 
einem Eifer, der jedem Verteidiger zur Ehre ge- 
reichen könnte, versuchte Staatsanwalt Dr. Kraus 
dem Gericht klarzumachen, daß Hauptwachtmei- 
ster Berger; selbst wenn er den Unfall herbeige- 
führt haben sollte, ihn doch nur dann schuldhaft 
verursacht habe, wenn er sich verkehrswidrig ver- 
halten hätte. Er hätte jedenfalls nicht anzuneh- 
men brauchen, daß jemand auf der Fahrbahn- 
mitte ging.“ Der Staatsanwalt beantragte Frei- 
spruch. Landgerichtsrat Dr. Scherr gab bekannt, 
daß sich das Gericht nicht in allen Punkten der 
Meinung des Staatsanwalts anschließen konnte. 
Berger wurde wegen fahrlässiger Körperver- 
letzung zu einer Geldstrafe von 80 Mark ver- 
urteilt. Daß Bergers Maßnahmen nach dem Un- 
fall — die Sache mit der Türklinke und mit 
dem beschädigten Farbanstrich — die Feststel- 
lung eines Täters so sehr erschwert hatten, kam 
nicht weiter zur Sprache. 


Nur mit einer Geschwindigkeit von 20 km/st 
fahrend mißachtete versehentlich ein junger Auto- 
fahrer, der erst kurz zuvor die Fahrprüfung ab- 
gelegt hatte, an einer unübersichtlichen Straßen- 
kreuzung in Heilbronn die Vorfahrt eines von 


Muddäi Heft 23/1955 
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rechts kommenden Motorrades, wodurch dessen 
Fahrer tödlich, seine Sozia und dazu noch ein 
jugendlicher Radfahrer schwer verletzt wurden. 
Das Schöffengericht verurteilte den Angeklagten 
wegen fahrlässiger Tötung und Körperverletzung 
zu vier Monaten Gefängnis nebst Führerschein- 
entzug für eineinhalb Jahre. Nicht auf der An- 
klagebank sitzen in solchen Fällen jene Fahr- 
lehrer und Prüfer, die auch jenen Anfängern 
einen Führerschein geben, die sichtlich noch nicht 
selbständig und verantwortlich ein Kraftfahrzeug 
zu führen in der Lage sind. Moralisch jedenfalls 
dürfen sie sich stets mitverurteilt fühlen. 


> 


Nachdem die in Hamburg teilweise wieder 
eingeführten Geschwindigkeitsbeschränkungen die 
steigenden Unfallziffern nicht aufzuhalten ver- 
mochten, sondern im Gegenteil eher noch be- 
schleunigten, plant jetzt die Hamburger Polizei, 
für fast alle Hauptverkehrsstraßen rigorose 
Halte- und Parkverbote zu erlassen. Sie hat da- 
für wirklich überzeugende Argumente. Dennoch 
sollte man es sich sehr genau überlegen, denn 
glücklich wird sie mit dieser Maßnahme auch nicht 
werden. Für die parkenden Autos gibt es nämlich 
auch in den Nebenstraßen und auf Parkplätzen 
kaum noch Ausweichmöglichkeiten, sie sind alle 
jetzt schon überfüllt. Die Autos sind nun einmal 
da, ihre weitere Vermehrung wird vorderhand 
niemand verhindern können. Damit muß man 


Sie haben 
der Fahrschule kennengelernt. 


sich nämlich in 


sich auch in Hamburg abfinden. Und man wird 
vor allem etwas tun müssen: Nicht mit Verboten 
und Verbötchen herumexperimentieren, sondern 
Straßen bauen und Parkraum schaffen! 


Die Hamburger Städtebauer spielen da übri- 
gens bereits mit einem bemerkenswert groß- 
zügigen Plan. Wie eine riesige Konservendose 
soll eine Großgarage unter das Becken der 
Binnenalster geschoben werden. 9000 Automobile 
hätten darin Platz, die katastrophale Parkraum- 
not in Hamburgs City wäre damit ganz ent- 
scheidend gelindert, fürs erste vielleicht sogar be- 
hoben. Die doppelstöckige Unterwassergarage 
wäre übrigens viel billiger als die Errichtung ent- 
sprechender Parkhochhäuser. Nur: Man muß eben 
endlich aus dem Stadium des ewigen Planens 
und Überlegens hinauskommen. 


“ 


Die großen Fernlastzüge besitzen Kabinen, in 
denen einer der beiden Fahrer ruhen kann, um 
den anderen zu gegebener Zeit erfrischt abzu- 
lösen.Das ist eine sehr vernünftige Einrichtung, 
denn übermüdete Fahrer würden nur den Ver- 
kehr gefährden. Jüngst hat sich nun ein Landes- 
arbeitsgericht auf den Standpunkt gestellt, daß 
diese Ruhepausen keine Arbeitszeiten seien und 
deshalb auch keinen Anspruch auf Arbeitslohn 
begründeten. Wenn es sich auch in dem betreffen- 
den Fall um eine besonders komfortabel aus- 
gerüstete Kabine gehandelt haben mag, so darf 
man doch bezweifeln, daß dieser Spruch den 
Gegebenheiten gerecht wird. Für den abgelösten 
Fahrer ist die Ruhepause schließlich keine Frei- 
zeit. Vielmehr aber könnte er nun in Versu- 
chung geraten, seine Ruhezeiten unterwegs so 
stark wie möglich einzuschränken, um nicht zu 
großen Einbußen an Arbeitslohn hinnehmen zu 
müssen. Und das könnte für den Fahrer wie auch 
für den übrigen Verkehr gefährlich werden. Es 
wäre sicherlich gut, wenn sich das Bundesarbeits- 
gericht dieses Falles noch einmal annehmen und 
eine glücklichere Entscheidung treffen wollte. 


Nach jedem Sommer fällt es auf, daß selbst 
die Erinnerung an Urlaubsreisen gefährlich sein 
kann. Viele Autobesitzer erwerben an Ferien- 
plätzen, insbesondere auf Pässen verschiedener 
Höhe und Schwierigkeit, die in aller Welt mo- 
dern gewordenen Klebeplaketten, um die Er- 
innerung an schöne Stunden wachzuhalten. 


Statt aber in das Fotoalbum oder sonstwohin ? 


kleben die stolzen Weltreisenden ihre Plaketten 


ausgerechnet auf die Rückfenster und, was nicht 
auf die Seitenfenster " 


weniger gefährlich ist, 
ihrer Wagen. Weil dies wirklich ein gefährlicher 
Unfug ist, schließen wir uns gern dem ADAC |! 
an, der allen Autofahrern zuruft: „Haltet Rück- | 
und Seitenfenster frei, es geht um die eigene | 
und fremde Sicherheit!“ 


In St. Louis. (USA) ist das Parken auf den 
Hauptstraßen untersagt. Tafeln verkünden: 


„Zuwiderhandelnde müssen 50 Cents Strafe ® 


bezahlen.“ Ein Besucher aus Chikago wunderte ! 
sich: „Bei uns kostet das einen Dollar.“ — „Das ! 
hat es bei uns früher auch gekostet“, erwiderte } 
ein Polizist, „aber da hat dann auch keiner mehr | 


geparkt.“ be 


” 


Wiewohl die folgende Geschichte nicht un- 
mittelbar mit dem Verkehr zu tun hat, wollen 
wir sie doch gern unseren Lesern erzählen. Ein 
Amtsrichter in Hannover sprach einen Kaufmann 


von der ihm zur Last gelegten Beleidigung eines 
Polizeibeamten mit folgender sehr beachtlichen, | 


ja vorbildlichen Begründung frei: „Ich habe kei- 

nen Anlaß, Polizeibeamten mehr zu glauben als | 
anderen Staatsbürgern.“ Der Kaufmann war be- 
schuldigt worden, den Polizisten einen Verbre- 
cher geheißen zu haben, als dieser wegen Über- 
schreitung der Polizeistunde die Gäste aus einem 
Lokal verwies: Der Angeklagte bestritt die ihm | 
zur Last gelegten Äußerungen und ließ seine 
Darstellung von einem seiner Kegelbrüder vor 
Gericht bezeugen. Drei 


haben. Der Richter aber meinte gelassen: „Es 
ist eine alte Erfahrung, daß Polizeibeamte bei | 
einmal aufgestellten Behauptungen bleiben. Sie 
werden nicht glaubhafter, wenn drei Polizisten 
dasselbe sagen.“ 


Noch im Mittelalter — so furchtbar lange 
ist das gar nicht her — wurde der Diebstahl 
eines Pferdes mit dem Tode bestraft. Wer aber 
glaubt, ähnlich strenge Bräuche wären heutzu- 
tage nicht mehr denkbar, der irrt. Bei einem Ver- 
kehrsunfall in Saudi-Arabien erhält der Schul- 
dige, sofern er zu schnell gefahren ist oder fahr- 
lässig gehandelt hat, mindestens ein Jahr Gefäng- 
nis, außerdem verkert er seinen Führerschein. 
Und bei einem Unfall mit tödlichem Ausgang 
wird über den Fahrer die Todesstrafe verhängt. 

Meck 
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Polizisten bestätigten ® 
demgegenüber, das Wort „Verbrecher“ gehört zu 


SEIT 
1811 


Autofahrer- 
Spezialkissen 


Standardausführung 
50x40 DM 4.— 

und Nachnahme 
Größe 1 60x40 
DM6.-u.Nachnahme 
Sitzkissen für Büro, 
Heim und Camping 
Größe 40x40 DM 1.60 
und Nachnahme 


Alatheus.lüller-Eltville 
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syus 


Modell TR 


Die stabile und 
preiswerte 


Zeit- 


stempeluhr 


für Ihre 
Werkstätten 


J. SCHLENKER - GRUSEN, SCHWENNINGEN A.N. 74 
UHREN-UND APPARATEFABRIK 


MBSCHLIESSBARE 


HAUBENHALTER 


HAUBENVERSCHLÜSSE 
ALLER ART 


ROOTES 


83.5 er 


HUMBER  HILLMAN 
SUNBEAM - TALBOT 
COMMER - KARRIER 


Original - Ersatzteile 
stets lieferbar 


TH. SCHORN & CO. 
IMPORTEUR 


DUSSELDORF 


Gerresheimer Straße 109 
Tel.: 74747/48 


4 
BESCHLAGFABRIK 


HAPPE & CO. rönısHeiot 


Wülfrather Straße 33, Postfach 17 


VULKANISATION 
OHNE HITZE 


Einzelgaragen für Pkw und Lkw 
Lilibor-Garagen für Kleinstwagen ABMONTIEREN 
und Motorräder - Fahrrad- und 
Motorradständer 


De 
SIEGENER AKT.-GES. | HERSTELLER: STAHLGRUBER 
GEISWEID I.W. POSTFACH 13 MÜNCHEN. ROSENHEIMERSTRASSE 17 


Reifen sofort fahrbereit 


Der Parkplatz 
auf dem Warenhaus 


Als erste deutsche Stadt hat Aachen seit kurzem einen Parkplatz auf 
dem Dach eines großen Kaufhauses. Dieses richtete auf der Dachfläche 
seines Neubaus eine Parkmöglichkeit für 90 Wagen ein. Von der Straße 


IcHTENFELD\o 


Sprinkenhof2 » Fernrut 33 2857-59 


ROOTES 


3S- RR ©" UP 


HUMBER - HILLMAN 
SUNBEAM - TALBOT 
COMMER - KARRIER 


Original - Ersatzteile 


stets lieferbar 


AUTOHAUS T. KREUZER 
IMPORTEUR 


MÜNCHEN 8 


Zeppelinstraße 59-61 
Telegr.-Adresse; Museumgarage 


aus fahren die Kunden über eine freitragende Betonspindel mit 31/2 Win- 
dungen bei einer Steigung von 8 bis 10 Prozent auf das „Parkdach“. Die 
Auf- und Abfahrt ist eingleisig, Ampeln auf dem Dach und vor der 


Straßeneinfahrt regeln den Verkehr. Fotos (4): dpa 
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TRENNEN SA 


Brillen-Ausstellungs-Ständer 
mit 7 echten JDEAL-Brillen. 
Ein Verkaufs-Schlager 
ersten Ranges! 
Fragen Sie Ihren Grossisten 
nach dem Cellon-Ständer von 


JDEAL 


Alleiniger Hersteller: 
GUSTAV EICHENWALD 
NEUSS-HAFEN 


GUGELWERKE - FREIBURG I. 
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DREVO 


Die dauernd plastische, 
lufl- und wasserdichte 


Unübertroffen in Preis, Einfachheit und 
Zuverlässigkeit. Erstklassige Referenzen, 
Verlangen Sie Preis und Prospekte. 


DIPL.-ING. DR. E VOGELSANG 


REITZENSTEINSTR.5 RECKLINGHAUSEN FERNRUF 2665 


Lassen Sie in Ihren Wagen eine 


KÜHLER-ROLL-JALOUSIE 


xt 


als 30 Jahren 
AE Zett-Autozubehör. 


APPARATEBAU - EUGEN ZIPPERLE - ASPERG (WÜRTTEMBERG) 


IRBORREERRRESNFONBEENTREEBRRE AIRLINE NER 


... DARAUF EINEN (Dyarıdın 5 
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SBoR' 


Steuer -, zulassungs- und 
versicherungsfrei 


Stört nicht am Wagen 
Benötigt keine Garage 


Jederzeit vorhanden 
und betriebsbereit 


Trägt schwere Lasten 
und auch sperrige Güter 


Erlaubt jegliches Rückwärtsfahren 
Verteuert den Betrieb nicht 


Hält die Spur 


2177 


Bedeutend billiger 
als ein Normal-Anhänger 


Preis DM 475.- 


+Anbauteile je nach Wagentyp 


PA iM 1 2 RB TEL.52153-FS 089611 


Katollı intars BONN C 


Alleinvertrieb für die Bundesrepublik 


Als gutes Mittel - die 
figur 


Der weltbekannte Frarklan Tee ein bewährtes Blutreinigungsmittel 
macht schlank und jugendlich. regt Leber- und Nierentätigkeit an, 
beseitigt Magen- und Darmbeschwerden, auch hartnäckige Stuhlver- 
stopfung, lindert Rheumatismus, Neuralgie und Migräne. Verlangen 
Trankün Tee in Ihrer Apotheke zu 2.15 DM. 


Sie ausdrücklich 


Freiwillige Autoversteigerung 


Nächste Versteigerung Samstag 14 Uhr 
Besichtigung und Nachverkauf täglich. 


Hans Bauer, Kfz-Versteigerer 
Frankfurt am Main-Süd 
Ziegelhüttenweg 37, Telefon 65414 


Hemmungen? 


Nervosität, Depressionen, Konzen- 
trations-Schwäche, Unlustgefühle 
und Angst-Zustände überwinden — 
bedeutet eine wahre Erlösung. War- 
tenSie deshalb nicht länger, sondern 
verlangen Sie sofort ausführlichen 
Prospekt (kostenlos) von COLEX, 
Hamburg AB 864 


‚kraftifahrizeugizubehör 
Wr rer 
ER ie 


UTO-MARKT 


Günstige Gelegenheiten! 
BEZUGSQUELLEN u 


BE 

(Sofortige Einschaltung, kleine Preise, & 
J günstige Rabatte) 

= Kauf — Verkauf — Zubehör — Ersatzteile 


27 BR a 


Besondere Gelegenheit! 
115 PS, 4türige Sport-Limousine, neuwertig, preisgünstig 


zu verkaufen. Auto-König, Alfa-Romeo, Gen.-Impor- 
teur, München, von-der-Tann-Str. 4—5, Tel. 251 00. 
3024/1282 


Sun ee 


weiß, 8500 km gelaufen, 


Austin-Healey, Roadster 55, 
zu verkaufen, Auto-Becker, Düsseldorf, Friedrich-Ebert- 
Straße 5—7, Ruf 107 06. 


ori 


BMW-Motor 80 PS, 2500 kn gel., 3 Fallstrom-Vergaser 
letzt. Lm-Kopf m. parall. häng. u. vergr. E-Ventilen 
verk. od. tauscht g. Kleinwg. od. Motorrad bis 250 ccm. 
Mett, Hamburg-Lu., Farnhornweg 37. 3025/1282 


BMW-Motorrad R 68, Baujahr 1952, 45 000 km gelau- 
fen, Taxwert DM 1600.—, in erstklassigem Zustand, 


gegen Gebot und Barzahlung zu verkaufen. Angebote 
„das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
3027/1282 


unter 5013 an 
Stuttgart, Postfach 1042. 


.BORGWA 
MN 'RGWAR 


Borgward-Isabella, fabrikneu, grau, 


noch 


nicht zuge- 
lassen, DM 500.— unter Neupreis zu verkaufen. An- 
geb. unter 5014 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
3028/1282 


Stuttgart, Postfach 1042. 


Immer gute gebrauchte Citroön-PKW beim Vertreter: 
Johann Häusler, gegr. 1896, Frankfurt a. M., Mainzer 
Landstraße 164 3026/1282 


Fiat-Topolino, Sportzweisitzer, evtl. mit Kompressor, 
zu kaufen gesucht. Angeb. unter 5015 an „das AUTO, 


MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 3029/1282 


Fiat 1400 in allerbestem Zustand, garantiert unfallfrei, 
sehr gepflegt, nur als Reisewagen gefahren, mit zwei 
neuen S. u. M. Reifen aus erster Hand für DM 3500.— 
(evtl. Finanzierung) zu verkaufen, Kurt Schulze, Frank- 
furt a. M., Berger Straße 267. 3030/1282 
Fiat 1400 in sehr gepflegtem Zustand, ca. 40000 km, 
Radio, Extras, Bereifg. u. Lack ca. 90%, für DM 4200.— 
zu verk. Nebe, Frankfurt/M., Körnerstr. 4. 3048/1284 
Stark karosseriebeschädigter Fiat 1400, Baujahr 1952, 
60 000 km, bill. abzugeb. Ang. u. 5023 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttg., Postf. 1042. 3045/1283 


EMIL BERGFRIED 


Akenschränke 


STAHL- > 


Regale für Büro 
und Berieb 
Werkbänke 
Werkzeugschränke 


Fabrik für Stahlblecheinrichtungen 
Mülheim -Ruhr 


Fiat 1400, m'blau, unfallfrei, erstklassig im Zustand, 
neu weißwandbereift, mit Radio u. viel Zubehör, im 
Werk durchgesehen, günstig zu verkaufen. Zuschriften 
unter 5025 an „das AUTO, MOTOR und SPORT, Stutt- 
gart, Postfach 1042. 3047/1283 
Aus Fiat 1400, Baujahr 1952, 60 000 km, Einzelteile wie 
Motor, Anlasser, Räder m. Reifen, Differential m 
Kardanwelle, Lichtmaschine, Polsterung, sämtl. Scheiben 
(Sicherheitsglas), desgl. Auto-Radio (Becker-Solitude, 
Bauj. 1952, Neupreis DM 600.—) umständehalber billig 
zu verkaufen. Angeb. u. 5024 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT”, Stuttgart, Postfach 1042 3046/1283 


E. Uebel, Automobile, Frankfurt/M,, 
Verk., Ersatzteile. 3031/1282, 


CED 4 
Mercedes-Nockenwellenlager 
Typen 170 V, 170 S und 180 D 


erhalten Sie aus eigener Fabrikation in 
jeder Menge. 
Neels & Co. GmbH., Berlin 
Charlottenburg, Mierendorffstraße 22-24 
3034/1282 


Lancia Gen.-Vertr 
Günderrodestr. 5. An- u. 


Kaufe Mercedes 180 D in gutem Zustand. Zuschr. unt. 
Z 996 an Werbe-Liebald, Konstanz, Postf. 152. 3032/1282 


Mercedes 190 SL, Roadster 55, weiß mit schwarzem 
Verdek, 850 km gelaufen, abzugeben. Auto-Becker, 
Düsseldorf, Friedrich-Ebert-Str. 5—7, Ruf 10706. 


Mercedes-Cabrio A — 220 oder S zu kaufen gesucht. 


Angeb. mit Preis u. Zustand unter 5016 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 3033/1282 


Admiral-Cabr., nur in tadell. Zustand, zu kaufen ge- 
sucht. Angebote unter 526 an „das AUTO, MOTOR 


und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042 3049/1284 
% Sa a 


Walter Hagen & Co., GmbH. 
KREFELD 
Ostwall 103-105 


REPARATUR 
AN- und VERKAUF 
ERSATZTEILE 


Den Weg ins Ausland ebnet 


Der Export-Markt 


mit seiner Spezialausgabe für 
Fahrzeuge, Landmaschinen und 


Zubehör 
Vogel-Verlag, Coburg/Bayern 


v 


Accumulatorenwerk Hoppecke Carl Zoellner +Sohn | 
Hoppecke/Westfalen 


ww 
Ag 


Die immer 
zuverlässige Batterie für 
Zündung, Starter, Licht! 


Die neue, Blinkende 
SOFFITTEN-LAMPE 
in Ihrem Winken 


Durch einfaches Auswechseln der gewöhnlichen 
Soffitten-Lampe gegen die neue, blinkende 
Birne wird der Winker in ein automatisches 
Blinklicht verwandelt. Keine Kosten für den Ein- 
bau und keine zusätzliche Batterie-Belastung, 
Preis für 1 Satz (2 Lampen) 31 mm 12.50 DM 
Preis für 1Satz 38mm 6 Volt 16.50 DM 
Preis für 1 Satz 38 mm 12 Volt 18,50 DM 


SCHWINGFEUER-VERTRIEBS-G.M.B.H. 


ÜBERLINGEN-BODENSEE PS 


DIE NEUE PARKLEUCHTE 


an jeden Pkw 
passend 
formschön 
einfache 
Konstruktion 
preisgünstig 


Zu beziehen durch den Fachhandel 


HERMANN BOSCH & CO. : METALLWAREN 
NURTINGEN-ZIZISHAUSEN (WÜRTTEMBERG) 


JOSTA-KLAR mit Siliconöl 
schützt, reinigt, poliert die 
Släser 

verleiht länger Klarhe 
Glanz 

infach und bequem 
JOSTA-KLAR mit Silicon‘ 
Hersteller 


Josta GmbH München 13 


Haben Sie schon die vollautomatische 
elektrische 


Diefstah£sicheeiing 


eingebaut? 
Preis DM 17.90 


HEIZMOTORE 


ÜBERLINGEN-BODENSEE 


PORSCHE 


Porsche 1,3 Ltr., Coupe, t 

Zubehör, zum Barpreis von DM 4000. — zu verkaufen. 
Angebote unter 5018 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3037/1283 


Porsche 1300 Super, Baujahr 1954, Spitze 175 km, 36 000 
km, Bestzustand, zu verkaufen. Angebote unter 5017 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 3035/1283 


Porsche-Coupe, 1,3 Ltr., gegen bar gesucht. Angebote 
unter 5020 an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, 
Stuttgart, Postfach 1042. 3039/1283 


Porsche Speedster 55, weiß, 2400 km gelaufen, zu ver- 
kaufen. Auto-Becker, Düsseldorf, Friedrich-Ebert-Straße 
5—7, Ruf 10706. 


Suche Porsche 1,1 oder 1,3 Ltr., möchte evtl. neuen 
Jagddrilling od. Nerzcape mit in Zahlung geben. An- 
geb. unter 5021 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 3040/1282 
Porsche 1500, Coupe oder Cabrio, Baujahr 1954/55, ge- 
sucht gegen Tausch eines BMW 501, 72 PS, Baujahr 
1954, maron, Weißwandreifen, Radio usw., Motor über- 
holt. Wagen sehr gepflegt und einwandfrei. Wert geg 
Wert. Angebote unter a ‚an „das AUTO, MOTOR 
nd SPORT“, Stutt fach 1042 3038/1283 


vw 


VW für Sportliebhaber, Baujahr 1954/55, 8000 km, zwei 
Vergaser, Radio, Porsche-Feigen, Abarth- Auspuff, Dreh- 
zahlmesser und vielen Extras für DM 4000.— zu ver- 
kaufen. Tel, Düren 40 10 3036/1283 


VERSCHIEDENE 


Größte Auswahl erstkl. Chevrolet, Buick, Plymouth 
53/55 ab DM 6800,—. Angebote an 


@ Hamburg 6 
AUTOHAUS-FELDSTR.53 
UTOHAUS-FELDSTR.53 721430243 u. 430244. 


STELLENGESUCHE * 


Junger Tankwart (bFachprülung) sucht passende Arbeit 
an Groß-Tankstelle. Angebote erbeten an E. Pristat, 
M.-Gladbach, Teichstr. 29. 3044/1283 


Erfahrener Automobilverkäufer, abschlußsicher, mit 
längerer erfolgreicher Tätigkeit, ledig, gute Umgangs- 
formen, sucht ab sofort neuen Wirkungskreis. Zu- 
schriften unter 5011 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3020/1281 


Wo fehlt Mitarbeiterin? Geb. Dame, 42, flott, kaufm., 
speziell Autofach, selbständiaq, zuverlässig, unabh., 
gewandt, Führerschein III, perfekt englisch, sucht pass. 
Wirkungskreis in Autobetrieb, -Taxe, Tankstelle oder 
Raststätte, wo gute Fachkenntnisse verwendet werden 


können. Angebote unter 4995 an „das AUTO, MOTOR 
nd SPORT“. Stnutteaart, Postfach 1042 2091/1279 


* VERSCHIEDENES * 


leller- und Kegelräder, ÄAchsweilen, komplelte 
Ausgleichgetriebe ab Lager Hans H. Matz, 
Flensbura, Tel. 25 22 30431283 


CIRCO (vorm.RONDO) 


Auto-Kreis-Thermometer DM 6.— 
in Modefarben, Prospekte durch 


Alleinvertrieb Peter Fischer, 


N 7 München 23, Ungererstraße 5-A 


Abarth-Auspuiftopf für Porsche 1500, "2 Jahr gebraucht, 
zum halben Preis zu verkaufen. Dr. med, Deuß, Wein- 
garten (Baden). 3042/1282 


Vom Versandhandel direkt an den Verbraucher, 
preisgünstigst, Nachnahme, frei Haus liefern wir 


Auto- und Motorrad - Zubehör 


Spezialität: Pelerinengaragen, Autoreifen — Billig, 
für alle Fahrzeuge. Angebote unverbindlich. 
Versandhandel für KFZ-Bedarf K. Hilbertz, Verdingen/Rh.,Posti. 


Anstatt Miete auf Teilzahlung 1 Blum-Fertighaus, 
Kassel-Ha. 886. 3041/1283 


DEAL 


genbrille 


y TZT NOCH VOLLKOMMENER 


mit dem nenen 
REGENGESCHUTZTEN KOPFBAND 


ALLEINHERSTELLER: 


G.EICHENWALD-NEUSS/RH. 


Falls diese Sonderklasse-Brille bei Ihrem Händler nicht erhältlich ist, bitte ich, den Auftrag direkt ans Werk zu richten 


Bei Anfragen beziehen $ie sich bitte auf AUTO mare 


re 


Dann stellen sich leicht Kopf- 
schmerzen und Benommenheit 
ein. 1-2 Tabletten Temagin 
wirken zuverlässig schmerz- 
lindernd und geben einen 
klaren Kopf. 


In allen Apotheken erhältlich 
10 Tabletten DM 0.95; 20 Tabletten DM 1.70 


Billiger u. schneller 


verkaufen oder finden Sie durch 


eine kleine Anzeige 


Unsere günstigen Spezialrubriken für alle Fabri- 
kate und Zwecke helfen Ihnen hierbei, besonders 
unser beliebter 


„AUTOMARKT“ 


Überschrift ist kostenlos. Stichwort wird fett ge- 
druckt, Text fortlaufend hintereinander. 


Einschaltung erfolgt stets sofort! 


Textangabe genügt. Vorauszahlung nicht erforder- 
lich. Jede Anzeige erscheint inder Gesamtauflage. 
Daher die großen Erfolge und die besondere Be- 
liebtheit. 

Preis: Die 63 mm breite Millimeterzeile oder 
deren Raum nur DM 1.50; bei Stellengesuchen 
nur DM 1,—;falls Chiffre erwünscht, Chiffregebühr 
einschl. Porto DM 1,50. 

Rabatte: 2 Anzeigen 10%, 3x15%, 6x20% 
Preisnachlaß. 


Schreiben Sie uns noch heute! 


Hier ausschneiden ! 


An Bestellzettel 
VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE G.M.B.H., 
Stuttgart, Postfach 1042 


Bitte nehmen Sie nachstehenden Text 
gemäß obenstehendem Angebot auf: 


Die Anzeige soll mit nachstehender Adresse - unter 
Chiffre-erscheinen.Nichtgewünschtes istgestrichen 


Name: 


Ausländer bremsen 


In München ließ das Amt für Offentliche Ordnung auf 
allen Straßen mit Geschwindigkeitsbegrenzung über dem 
international bekannten runden Schild mit der Kilometer- 
zahl eine weitere weiß-blaue Tofel mit der Aufschrift 
„Hier wird gestoppt.” anbringen. Diese Tofel wird, wie 
man häufig beobachten kann, von Ausländern leicht 
mißverstanden und so gedeutet, daß sie hier zu stoppen 
haben. — Die Einführung dieser Zusatztafeln soll übri- 
gens nicht von der Behörde, sondern von der Verkehrs- 
wacht angeregt worden sein, um den Beschwerden jener 
Kraftfahrer zu begegnen, die in der Überprüfung der 
von ihnen gefahrenen Geschwindigkeit eine Hinter- 
hältigkeit der Polizei erblickten. Die neue Bereicherung 
des Schilderwaldes freilich wird nun auch wieder von 
vielen Leuten mißbilligt. In der Tat kann es die Polizei 
selbst bei bestem Willen niemals allen recht machen. 
Eine gute Polizei allerdings wird heutzutage eher drei 
alte Schilder abnehmen, bevor sie irgendwo nur ein 
einziges neues anbringt. Man kann es nämlich schon 
als Faustregel ‚betrachten: Je dichter der Schilderwald in 
einer Stadt, desto unfähiger ist die zuständige Behörde. 


Foto: Hanni Haase 


Rindviecher 


Anläßlich der Diskussion über Familienermä- 
Rigungen bei der Bundesbahn hat deren Haupt- 
verwaltung mitgeteilt, daß nur mehr 8,7 Pro- 
zent ihrer Fahrgäste den vollen Fahrpreis ent- 
richten, mithin 91,3 Prozent aller Fahrgäste auf 
Freikarten oder irgendwelche Ermäßigungen 
reisen. Ist das nun eigentlich für ein Verkehrs- 
unternehmen richtig und tragbar? Zu den 8,7 
Prozent Rindviechern gehört leider auch der 
Schreiber dieser Zeilen. Wa. O. 


Kannten sich Carl Benz und 
Gottlieb Daimler wirklich nicht? 


Bekanntlich gilt es als ziemlich feststehende 
Tatsache, daß Carl Benz und Gottlieb Daimler 
niemals miteinander persönlich bekannt gewor- 
den seien. Nun liest man aber in Dr. Eugen 
Diesels „Geschichte des Diesel-Personenwagens“ 
auf Seite 21 ein Zitat aus dem „Motorwagen“ 
1898 über die Gründung des Mitteleuropäischen 
Motorwagenvereins: „Unter den Anwesenden 
waren auch die um die erneuerte Entwicklung 
des Motorwagens besonders verdienten Herren 
Daimler aus Cannstatt und Benz aus Mannheim 
und fand nach Vorstellung dieser beiden Herren 
eine Selbstvorstellung sämtlicher übrigen Teil- 
nehmer statt.“ — In den Vorstand wurden nach 
der gleichen Quelle gewähit: Benz, Daimler, von 
Miller, Rathenau, Rieppel usw. Hiernach hätten 
Benz und Daimler sogar im gleichen ersten 
Vorstand des Mitteleuropäischen Motorwagen- 
vereins gesessen. —Wer weiß Genaues? Wa.O. 


Die Polizei war im Unrecht 


Mit unserer Verkehrspolizei fertig zu wer- 
den, ist gar nicht so einfach. Sie befiehlt, schreibt 
vor, ordnet an und — kassiert. Ob das, was sie 
vorschreibt, und auch das, was sie kassiert, im- 
mer zulässig ist, fragen sich viele, aber ganz sel- 
ten wagt einer mit seiner anderen Meinung den 
Kadı zu bemühen. Dieser seltene Fall geschah 
jetzt in Friedrichshafen am Bodensee. Natürlich 
war es nicht der ängstliche Bürger Jedermann, 
sondern ein couragierter Rechtsanwalt Weiß- 
bescheid. Er wurde mit seinem Auto von der 
Polizei angehalten und sollte zwei Mark bezah- 


len, weil er in der Stadt schneller als 40 Kilo- 
meter gefahren war. Das stimmte und wurde 
nicht bestritten. Aber woher er das wissen sollte: 
er habe ein 40-km-Schild nur am Ortseingang, 
sonst jedoch nicht mehr gesehen. Der Polizist 
erwiderte, dieses Schild gelte für die ganze 
Stadt. Das wollen wir erst sehen, sagte der 
Rechtsanwalt, und verweigerte die Zahlung. 
Darauf bekam er eine Strafverfügung von 
10,50 Mark zudiktiert, die er genauso ab- 
lehnte. Er ging mit seinem „Fall“ vors Gericht. 
Das Gericht gab ihm recht, mußte ihm recht 
geben, denn die Straßenverkehrsordnung kennt 
keine generelle Geschwindigkeitsbegrenzung, sie 
erlaubt sie nur für bestimmte Straßenstrecken, 
setzt also auch deren Kenntlichmachung voraus. 
Bei der Polizei gab es lange Gesichter und bei 
der Stadtverwaltung auch. Denn das Urteil hat 
für die geschäftstüchtige Stadt peinliche finan- 
zielle Folgen: die neue vorschriftsmäßige Be- 
schilderung kostet Geld, zudem sind die hüb- 
schen Einnahmen aus den Strafgeldern zum Teu- 
fel. Ja, es wäre vielleicht sogar zu überlegen, ob 
nicht die Tausende, die bisher, um den Ärger 
los zu sein, zwar schimpfend, aber schließlich 
doch ihre Gebühr bezahlt haben, jetzt die Rück- 
erstattung verlangen können. Die Stadt hat 
immerhin Geld kassiert, das sie nicht hätte kas- 
sieren dürfen. Wie in Friedrichshafen steht es 
anderwärts auch. Darum ist dieses Exempel so 
wichtig. Daß man offenbar geschulter Jurist sein 
muß, um dahinterzukommen, ist freilich be- 
trüblich. In dem Wust der vielen Vorschriften 
kennt sich niemand mehr aus. Oder sind wir als 
gehorsame Bürger leichtgläubig genug, anzuneh- 
men, daß jeder Polizist in Uniform, der einen 
Strafzettel zückt, auch ein Recht dazu hat? H.C. 

Aus: Deutsche Zeitung und Wirtschafts-Zeitung 


Es ist wirklich harmlos! 
Mein Mann hat nur die 
Wogenschlüssel verloren, 

(Zeichnung Rohnstein) 
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